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Prof. Ording, hob!L H, KURZ, Dresden, Vizepräsident des DMV 


Ist die Weiche richtig gestellt? 


Was wir vor einigen Jahren noch für unmöglich hiel¬ 
ten, ist Wirklichkeit geworden. Es gibt Modellbahn- 
artikel, ja sogar Lokomotiven, ohne daß man vertröstet 
wird oder gute Beziehungen haben muß. Nur daß im¬ 
mer wieder Forderungen laut werden nach Modellen, 
die in der DDR nicht produziert werden, daß man in 
Fach kreisen von zahlreichen Gehäuseformen für Loko¬ 
motiven spricht, die schon fertig sein sollen — aber die 
Triebwerke fehlten noch —, daß eine zuverlässige Fahr- 
zeugkupplung Wunsch träum ist, die Weichenantriebe 
primitiv und das Gl eis material zu empfindlich oder 
weit von einem Modell entfernt sind. 

Wie sieht es mit der Funktionssicherheit aus? Die 
Stromabnahme der Lokomotiven ist ungenügend, der 
Kontaktdruck an den Spitzen der Weichenzungen oft 
nicht ausreichend, die nichtmetallischen Radsätze sind 
zu leicht, die langen zweiachsigen Wagen mit ihrer star¬ 
ren Lagerung entgleisen, besonders beim Schieben. 
Ist es ein Wunder, wenn die Kundschaft, die so eifrig 
gekauft hat in den letzten Jahren, die Lust an der Mo¬ 
dellbahn verliert? Nicht jeder ist geschickt genug, um 
selbst entsprechende Verbesserungen anbringen zu kön¬ 
nen, oder es fehlen dem Modelleisenbahner die Werk¬ 
zeuge oder Werkzeugmaschinen, Viel läßt sich mit der 
ModeHbahn machen, manches daraus lernen. Aber die 
Funktionssicherheit der gelieferten Erzeugnisse ist eine 
Voraussetzung, ohne die ein baldiger Rückgang des 
Interesses zu erwarten ist. Die Anzeichen dafür liegen 
schon vor. Wenn man sich einen Ausgleich durch Ex¬ 
port erhofft, dann ist hierfür als Grundlage erst recht 
ein funktionssicheres Erzeugnis notwendig. 

Darum müssen wir heute offen über diese Dinge spre¬ 
chen. Wir wissen, daß %vir hinsichtlich der äußeren Ge¬ 
staltung unserer neueren Mod ellb ahn er Zeugnisse mit 
an der Spitze liegen, abgesehen vielleicht von einigen 
Artikeln, die als „Spielzeug" besonders billig sein sol¬ 
len und dafür nach wie vor primitiv sind. Ich weiß 
nicht, ob diese Anschauung von „Spielzeug" heute 
noch haltbar ist, und ich habe den Eindruck, daß die 
zuständige Prüfstelle des Deutschen Amtes für Mate¬ 
rial- und Warenprüfung meinen Zweifel teilt Dann 
sollte man schon lieber Bausatze bringen oder „Ein¬ 
fach-Fahrzeuge' 1 , die durch an klebbare Zusatzteile er¬ 
gänzt werden können. Allerdings müssen diese Bau- 
sütze erheblich billiger sein als das fertige Erzeugnis, 
sonst lohnt sich der Aufwand für den Käufer nicht 

Ich hatte Gelegenheit, in Leningrad mit Zirkelleitern 
des Hauses der Pioniere zu sprechen und ihre Meinung 
über die Arbeit mit Modellbahnen zu hören. Am glei¬ 
chen Ort, wo es an der Hochschule für Ingenieure des 
Transportwesens, LJJShT, eine große Modelleisenbahn 
als Lehranlage gibt, hat man keine solche Einrichtung 
für die Arbeit mit den Pionieren. Man beschäftigt sich 
u. a. mit Schiffsmodellbau, Flugmodellen, Elektronik, 
Rcchenm aschinen technik, hat aber noch keine Bezie¬ 
hung zur Modelleisenbahn gefunden. Ich habe den Ein¬ 


druck, die dort produzierten und die von uns an gebo¬ 
tenen Modelle entsprechen noch zu wenig den an sie zu 
stellenden Anforderungen, um als Grundlage für eine 
erfolgreiche Arbeit der sowjetischen Pioniere dienen 
zu können. In diesem Licht müßten auch Bausätze be¬ 
trachtet werden. Man hat mehr vom Modell, wenn man 
selbst baut, aber gewisse Hilfen in Form von Einzel¬ 
teilen müssen gegeben werden, sonst ist der Kreis, der 
sich damit beschäftigen kann, zu klein. 

Wir haben die Grundlage für eine Verbesserung unse¬ 
rer Erzeugnisse! Vor allem unsere kleineren Betriebe, 
wie Gützold KG, Herr KG, Pilz, Schicht u. a., haben sich 
ständig bemüht, ihre Produktion zu verbessern; sie 
haben beachtliche Neuheiten herausgebracht. Das glei¬ 
che ist von Zcuke und Wegwerth KG zu sagen, wenn 
auch die äußere Gestaltung bei TT nicht die gleichen 
Möglichkeiten wie bei HO bietet. Wo steht aber der mit 
so großen Hoffnungen in Sonneberg errichtete VEB 
Piko? Werden dort Modelleisenbahnen gebaut und 
folgerichtig weiterentwickelt — und da gibt es noch viel 
zu entwickeln, wenn man in die Kataloge des Auslands 
schaut —, oder geht dort der Kurs auf Bootsmodelle, 
Staubsauger, Alwegbahnen und ähnliche Erzeugnisse, 
vielleicht weil man der Schwierigkeiten auf dem Gebiet 
der Modell bahnen nicht Herr wird? Warum schafft man 
nicht endlich „Einheitstriebwerke" auf der neuen Basis 
des Nebenbahnlricbwagcns und der ungarischen Diesel¬ 
lok, nachdem man dafür bereits so -viel Aufwand an 
Mitteln und an Zeit verwendet hat? Wül man wirklich 
zurück zu alten Konzeptionen, vielleicht ga t zum 
Schneckenan trieb, nachdem sich einige der Spitzen Pro¬ 
duzenten in Westdeutschland von dieser Richtung kon¬ 
sequent abgekehrt haben? Sollte man nicht doch lieber 
die Entwicklung dem Kollektiv überlassen, das in den 
letzten Jahren so erfolgreiche Fortschritte erzielt hat? 
Ich schlage vor, den einmal begonnenen Weg kon¬ 
sequent weit erziehen, die vorbereiteten Einheitstrieb¬ 
werke zu verwenden, aber unter Anpassung an das 
Modell, die vorhandenen Gehäuse für Lokomotiven 
und Triebwagen schnellstens auszunutzen und vor 
allem — bei der Modell treue zu bleiben. Der Fehler, 
der schon einmal vor Jahren gemacht wurde, daß eine 
Lokomotive mit falschen Drehgestellen ausgerüstet 
wurde, darf sich heute nicht mehr wiederholen. Vor¬ 
wärts muß die Entwicklung gehen, nicht zurück — dann 
brauchen wir uns über mangelnden Absatz im In- und 
Ausland sicher nicht mehr zu unterhalten! 

Soweit die Hochschule für Verkehrswesen, die sich 
von Anfang an um die Förderung der Entwicklung von 
Modellbahnen in der DDR bemüht hat, hierbei mithel¬ 
fen kann, soll dies geschehen. Über die bestehenden 
Patenschafts vertrage hinaus können Vereinbarungen 
über Produktionsunters Ritzung geschlossen werden, 
Voraussetzung dafür Ist jedoch, daß die Industrie die 
Möglichkeiten einer Mitarbeit der wissenschaftlichen 
Zentren nutzt, um rascher ihre Aufgaben zu erfüllen! 
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WOLFGANG DUNKEL, Trebbin 


Zwei Seiten einer Medaille 


Vor mir Hegen ein paar Blätter Papier, herausgerissen 
aus einem kleinen Heftchen, In einem Stoß Altpapier, 
den meine Schüler brachten, fand ich es: „Das Beste aus 
Readers Digest 1 , Juli 1957. Darin war ein Artikel aus 
der amerikanischen Wochenzeitschrift „Time 11 . Unter 
der Überschrift „Das neue Zeitalter der Schiene 11 fand 
ich einen bemerkenswerten Artikel über die Mechani¬ 
sierung und Rationalisierung im amerikanischen Eisen¬ 
bahnwesen. 

Doch lesen Sie selbst; 

„Im vergangenen Jahr (also 1950, W. D.) hat der Präsi¬ 
dent der NEW YORKER CENTRAL, einer der großen 
amerikanischen Eisenbahngesellschaften, in der penn- 
syIranischen Stadt Eric eint? Anlage eingeweiht, in der 
man ein Symbol eines neuen eisenbuhntechnischen Auf¬ 
schwungs sehen kann. Durch Umlegen eines Schalt¬ 
hebels in einem Stellwerk setzte Präsident Ferlman 
eine 262 km lange doppelgleisige Eisenbahnlinie zwi¬ 
schen Cleveland und Buffalo in Betrieb. Auf dieser 
Strecke wird neuerdings der gesamte Zugverkehr 
durch zwei Mann, die in Erie vor einem mit Licht¬ 
knöpfen übersäten Schalt lisch sitzen, elektronisch ge¬ 
regelt. Obwohl es sich um eine Hauptlinie handelt, be¬ 
nötigt man hier statt vier nur zwei Gleise. Jedes Gleis 
hat nämlich alle 11km eine Ausweichstelle, über die 
man einen Schnellzug an einem langsamer dahinrum¬ 
pelnden Güterzug vorbeisteuern kann. Der Fahrdienst¬ 
leiter am Schalt tisch kann auch zwei einander ent¬ 
gegenfahrende Schnellzüge — die hier mit 130 km h 
Geschwindigkeit dahinrasen — auf demselben Gleis 
halten. Wo sie sich begegnen, lenkt er den einen ein¬ 
fach auf das gegenüberliegende Gleis um. 

Die Einführung des neuen Systems auf der ganzen 
Strecke New York —Chikago wird die Gesellschaft 
zwar 50 Millionen Dollar kosten, doch spart sie dafür 
die Hälfte der Gleisanlagen sowie Millionen an Steuern 
und Unterhaltskosten,“ 

Wirklich, das ist unbestritten eine großartige technische 
Leistung. Und wenn Präsident Pcrlman erklärt: „Die 
Elektronik erlaubt uns, die Verkehrsdichte zu steigern 
und dabei schneller, besser und w irisch ältlicher zu 
arbeiten“, dann wird durch seine Worte nur /usammen- 
gefaßt und unterstrichen, was durch das obige Beispiel 
praktisch erläutert wurde. m 

Auch die anderen amerikanischen EisenbahngeseHschaf- 
ten besch reiten ähnliche Wege. Dazu werden sie schon 
allein durch den für unsere Begriffe kaum vorstellbaren 
Konkurrenzkampf gezwungen, der in der sogenannten 
„freien Wirtschaft“ erbarmungslos und bis aufs Messer 
geführt wird. Man schreibt über Mr. Downing Jenks, 
den Präsidenten der CHIKAGO, ROCK ISLAND & PA- 
CTFIK RAILROAD: 

„Jcrtks ist kein Träumer. Er hat seine Güterbahnhöfe 
bereits mit elektronischen Anlagen ausgestattet, die ein 
rascheres Abfertigen und Rangieren der Güterwagen 
ermöglichen. Und er hat als erster die soviel wirtschaft¬ 
licheren Leichtbauzüge eingeführt, seine „Raketenzüge“. 
Sie sind durch Funkgerät mit den Bahnhöfen verbun¬ 
den... Unter den weiteren von ihm vorbereiteten 
Neuerungen ist eine Fernsehanlage, die es gestattet, vom 
Schal träum aus die Schranken an Bahnübergängen mit 
den Augen zu kontrollieren, ferner ein wesentlich lei¬ 
ser rollendes Plastic-Eisenbahnrad und ein elektro¬ 


nischer Rechenautomat zur Erleichterung der vielen 
Buchungsarbeiten der Verwaltung.“ 

An anderer Stelle heißt es dann: 

„Besonders bemühen sich die BahngeselUchaften um 
eine Verbesserung der Güterbeförderung, denn aus die¬ 
sem Zweig stammen 9U Prozent ihrer Betriebsmittel. 
Die PENNSYLVANIA zum Beispiel ist gerade dabei, 
ihren Güterbahnhof bei Pittsburgh mit einem auf 
34 Millionen Dollar veranschlagten Kostenaufwand in 
die modernste elektronische Riesenaniage Amerikas 
umzu wände ln, die täglich 9000 Wagen ab fertigen soll. 
Die SANTE FE will sich weitgehend auf etwa 400 m 
lange geschweißte Schienen umstellen, die das Fahren 
leiser und ebenmäßiger machen und viel weniger In¬ 
standhaltungskosten verursachen. Und der Strecken¬ 
arbeiter stirbt aus. An seine Stelle tritt eine Maschine, 
die Schienennägel eintreibt und zieht, Schwellen unter¬ 
stopft und Gleise an hebt und verlegt, alles automatisch/' 
Das Herz jedes Freundes der Eisenbahn schlägt höher, 
wenn er solche Worte liest. Das ist eine Entwicklung, 
die eine ungeahnte Perspektive für die Zukunft der 
Eisenbahn auf zeigt. 

Aber die Medaille hat auch eine Kehrseite, zumindest 
in der sogenannten freien Welt mit ihrer noch „freie¬ 
ren“ Wirtschaft. Der Artikel liefert auch dazu das Mate¬ 
rial: 

„Seit Kriegsende ... hat man (insgesamt in den USA, 
W. DJ die Zahl der Lokomotiven von 61 300 auf 34 000 
und die Kopfzahl des Personals von 1 600 000 auf 
1 000 000 senken können... Das ist erst der Anfang, 
Die PENNSYLVANIA wird durch diese Anlagen bis zu 
50 Prozent Rangierzeit und viele Dollarm UH onen an 
Löhnen für Güterbahnhofspersonal sparen. Und der 
Streckenarbeiter stirbt aus. Würden uns nicht Staat und 
Gewerkschaften hemmen, so könnten wir schon jetzt 
unser ganzes Bahnsystem automatisch betreiben.“ 

Das ist der Pferdefuß! Wo sind sie denn geblieben, die 
vielen Eisenbahner, die früher zwischen Cleveland und 
Buffalo ihren Dienst verrichteten und für sich und ihre 
Angehörigen den Lebensunterhalt verdienten? Wo wer¬ 
den die vielen Tausende von Arbeitern und Angestell¬ 
ten bleiben, die in der Zukunft durch Modernisierung 
und Rationalisierung überflüssig werden und die man 
dann ganz schlicht und einfach entlassen wird? — Ich 
gehe wohl nicht fehl in der Annahme, daß wir die 
Mehrzahl von ihnen unter den vielen Arbeitslosen in 
den USA wiederfinden werden. Und diese Zahl wird 
immer mehr wachsen, weil ja in allen Industriezwei- 
den eine ähnliche Entwicklung stattfindet. 

Die Arbeiter in der kapitalistischen Welt können daher 
nur mit großer Sorge auf den technischen Fortschritt 
bücken. Dieser an und für sich so segensreiche Fort¬ 
schritt hängt über ihnen wie ein Damoklos-Schwert, er 
wird ihnen und ihren Angehörigen Arbeitslosigkeit und 
damit Hunger und Not bringen. Die Gewinne der Eisen- 
bahngesellschaften aber werden steigen; in wenigen 
Jahren werden die in die Modernisierung hinemge- 
steckten Dollarmillionen ihre Zinsen bringen, die aller¬ 
dings nur einer kleinen Clique von Aktionären zuflie¬ 
ßen werden. 

Wie anders sicht es dagegen unter sozialistischen Pro¬ 
duktionsverhältnissen aus! Alle Menschen begrüßen aus 
ehrlichem Herzen jede neue technische Entwicklung, ob 
sie nun Weltraumflug oder automatisches Umspuren 
heißen möge. Der technische Fortschritt wird auch bei 
uns zu Verschiebungen innerhalb der Produktion füh¬ 
ren, aber die Planwirtschaft wird rechtzeitig die frei 
werdenden Arbeitskräfte auf neue, ihren Fähigkeiten 
entsprechende Tätigkeiten vorbereiten. 

Technischer Fortschritt ist eine wunderbare Sache, die 
allen Menschen Nutzen bringen wird und ihr Leben 
verschönern, ihre Arbeit erleichtern kann. Für alle 
Menschen sollte das aber gelten! 
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BUd 1 MS „Ernsi Thälmann" in Bad Schandau 


NANSOTTO VOIGT. Draidart. WH 

Schiffsreise in die Sächsische Schweiz - auch für Freunde 
der Eisenbahn! 


Peftc hä napöXöfle a cattroHCKyto UlßeftuapHio — raKme ;vifl Äpyaeö wejieiHöfi Aopom 

By Sh Lp to Saxonian Switzerland — also for Friends of Railway 

Avcc ic bateau en la Suisse de Saxe — aussi pour amis de chemin de fei 


Eines der schönsten Reiseziele der DDR ist das Elbsand¬ 
steingebirge, die weltbekannte Sächsische Schweiz. Bi¬ 
zarre Felsen säumen scharf eingerissene Täler, durch 
enge Klüfte führen Wanderwege zu aussichtsreichen 
Höhen; den Kletterern bieten sich Pfade, Wände und 
Kamine jeden Schwierigkeitsgrades. 

Doch was wäre die Sächsische Schweiz ohne das sil¬ 
berne Band der Elbe? Ihr blinkender Spiegel belebt 
das Landschaftsbild, auf ihr schwimmen weiße Fahr¬ 
gastschiffe, lange Schloppzüge und kleine Sporlboote in 
bunter Folge; wendige Fährboote verbinden die Ort¬ 
schaften an beiden Ufern. So eng rücken die Felsen 
zusammen, daß zwischen Pirna und Königstein keine 
durchgehende Uferstraße vorhanden ist, die einen stär¬ 
keren Verkehr auf nehmen könnte. Lediglich die Bahn¬ 
linie Dresden —Bad Schandau — Prag verläuft entlang 
des Ufers in sicherer Höhe vor dem Hochwasser, das 
sich in dem engen Felsental verheerend auswirken 
kann. 

Diese Strecke, die eine der wichtigsten Transitlinien 
unserer Republik ist, weist einen außerordentlich star¬ 
ken Verkehr auf. Es ist deshalb für den Modelleisen¬ 
bahner und den Freund der Eisenbahn von besonderem 
Reiz, einmal eine Tagesfahrt mit einem der schmucken 
Dampfer der ..Weißen Flotte" zu unternehmen und im 
behaglichen Vorübergleiten den lebhaften Eisenbahn¬ 
verkehr auf dieser Strecke zu beobachten. Die Fahrt 
Dresden —Bad Schandau und zurück kostet 5,20 DM. 
Man ist den ganzen Tag unterwegs und hat dabei noch 
so viel Zeit, um in einem der bekannten Urlaubsorte 
wie Rathen, Königstein oder Bad Schandau die Fahrt 
zu unterbrechen und sich die Welt aus der Vogelschau 
zu betrachten. Besonders von der „Bastei" kann man 
seine Vorstellungen über ModeUgeschwindigkeit erheb¬ 
lich redivieren, wenn man aus 200 m Höhe den „Vindo¬ 
bona" mit 100 km/h vorüberschleichen" sieht. 

Beginnen wir nun unsere Schiffsreise. Kurz nachdem 


das Schiff die Bogen der Pirnaer Elbbrücke passiert 
hat, führt der Bahnkörper an das linke Elbufer heran; 
bald hören wir auch schon das Rollen eines nahenden 
Zuges, Meistens sind es Güterzüge; darunter sind Züge, 
die aus O-Wagen bestehen, die mit Kohle beladen sind, 
und solche, die nur aus Kesselwagen zusammengestellt 
sind; manche bilden eine bunte Reihe der verschieden¬ 
sten Wagengattungen und Eisenbahnverwaltungen, Be¬ 
spannt sind sie meist mit Lokomotiven der BR 50 und 
5H, Gelegentlich entdecken wir auch einen Nahgüter¬ 
zug mit einer Tenderlok der BR 86. Doch plötzlich wird 
in der engen Elbschleife vor Wehlen eine Wagengruppe 
sichtbar, die von einer Lok der BR 65 10 geschoben wird: 
Es ist der Wendezug, der zwischen Dresden Hbf und 
Bad Schandau pendelt; in Richtung Dresden schiebt 
die Lok die vierteilige Doppelstock-Ein heit. Der Lok¬ 
führer sitzt vorn in dem als Steuerwagen um gebauten 
Gepäckwagen. Bevor unser Schiff in Bad Schandau 
an ge langt ist, hat er uns vielleicht schon wieder ein ge¬ 
holt, so daß er inzwischen eine Fahrtstrecke von etwa 
65 km zurückgelegt hat. Der Einsatz von Wendezügen 
erweist sich auf dieser Strecke als besonders vorteilhaft 
weil auf den dichtbelegten Bahnhöfen Dresden Hbf und 
Bad Schandau jewell? nur ein Gleis benötigt wird. 

Aber auch andere Reisezüge begegnen oder über¬ 
holen unser Schiff, das gegen die kräftige Strömung an¬ 
kämpfen muß. Sie sind meist mit einer Lok der BR 23 1,1 
bespannt; aber auch die gute alte P 8 ist noch häufig im 
Einsatz auf dieser Strecke. Gelegentlich taucht ein Dop¬ 
pelstock-Gliederzug auf, der im Sommerfahrplan /.wi¬ 
schen Bad Schandau und Leipzig verkehrt. In den ver¬ 
gangenen Sommern konnte man einen aus den bekann¬ 
ten Oberlicht-Schnellzug wagen gebildeten Personenzug 
Dresden —Bad Schandau beobachten, der nach einiger 
Zeit als D 71 Bad Schandau—Dresden—Berlin zurück¬ 
kehrte, ohne zwischen Bad Schandau und Dresden zu 
halten 
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Interessanter wird es, wenn wir internationalen Schnell¬ 
zügen begegnen. Am frühen Nachmittag erscheint der 
„Pannonia-Expreß" auf dieser Strecke. Er ist aus den 
neuesten Typen von D-Zug wagen der DR, der CSD und 
der MAV gebildet und führt u, a, einen Speisewagen 
Berlin — Bratislawa, einen Schlafwagen Berlin —Sofia 
und einen solchen Berlin — Budapest mit sich, ln Bad 
Schandau ist Lok Wechsel: planmäßig 20 Minuten Auf¬ 
enthalt. Wenn wir Glück haben, können wir den Zug 
bei der Ausfahrt aus Bad Schandau in Richtung De£in 
beobachten. Er ist meistens mit einer Tenderlok mit de 
Achsanordnung 2'D2 H bespannt. Wenige Minuten dar¬ 
auf — fahrplanmäßig — erscheint der Gegenzug; wir 
haben noch einmal Gelegenheit, uns die Wagenreihung 
einzuprägen, dann ist er rasch unseren Blicken ent¬ 
schwunden. 

Noch weitere internationale Züge können wir beobach¬ 
ten: den ..Vindobona** und den „Hungaria“. Der 
..Vindobona'’ (Berlin — Wien) ist ein Dicseltriebzug der 
ÖBB. Er fällt dadurch auf, daß die Kopfteile der End¬ 
wagen einen verkleideten Dachaufbau (Lüfter) tragen. 
Dadurch wirkt die Kopfform etwas klotzig. Der ,.Hun- 
garia“ ist ein Diesel triebzug der CSD. gebaut von der 
Firma Ganz in Budapest. Bei starkem Reiseverkehr be¬ 
steht er aus zwei vierteiligen Einheiten, Eine da\*on 
läuft nur bis Prag mit. Es ist immer ein fesselndes Bild, 
wenn man diese Trieb wagenzüge über die aus weiten 
Kurven bestehende Strecke in schneller Fahrt an sich 
vorbei rauschen sieht und hört. Diese schnellen Züge 
verkürzen wesentlich die Fahrzeiten. Der Zeitgewinn 
gegenüber dem „Pannonia“, der als bk bespannter Zue 
verkehrt, beträgt auf der Strecke Berlin—Budapest 
4V* Stunden! 

Wenn wir Glück haben, sehen wir auch eine Diesellok 
der Baureihe V lüö als Vorspannlok bei schnellfah¬ 
renden Zügen. Die Deutsche Reichsbahn hat z. Z. zwei 
dieser eleganten und schnellen Maschinen im Prob:*- 
betrieb auf den Strecken zwischen Karl-Marx-Stadt und 
Dresden sowie zwischen Bad Schandau und Berlin ein¬ 
gesetzt. 

Freilich kommt uns nun die Geschwindigkeit unseres 
Fahrgastschiffes, die stromab 24 km h beträgt, recht be¬ 
scheiden vor. Die vielen Hallestellen und das umständ¬ 
liche Anlegemanöver, um das Heck des Schiffes gegen 
die Strömung an die Anlegestelle zu bringen, drücken 
die tatsächliche Reisegeschwindigkeit noch weiter her¬ 
unter. Aber wenn man sich erst einmal auf das gemüt¬ 
liche Tempo Um gestellt hat, dann erkennt man, daß eine 
Schiffsreise viele Schönheiten der Natur erschließt, an 
denen man sonst achtlos vorüberei It. Übrigens wird 
nun auch die Binnenschiffahrt von Dampf- auf Diesel- 


Bild £ MU MS ..Ernst Thälmann“ in für Sächsische Schweiz - 
Anlegemanöver in Dresden-Lau heg am. Der Kapitän stellt von* 
Ko!T7rc!fljprfofK>F'flr auf der Brücke die Fahrgeschwindigkeit ein. 

Fotos; ir. O Vfügt. Dresden WH 
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betrieb um gestellt, Andere Länder, z, B, die CS SR. sind 
uns auf diesem Gebiet schon voraus, Ihre Schlepper, 
aus deren Schornsteinen dicker schwarzer Rauch quoll, 
sind zunehmend durch saubere Dieselmotor-Schiffe er¬ 
setzt worden. Bei der Fahrgastschiffahrt unserer „Wei¬ 
ßen Flotte“ sind die Dampfer aber immer noch in der 
Überzahl. Ein erheblicher Teil der Schiffe, die von Dres- 
den aus eingesetzt werden, stammen noch aus dem 
vorigen Jahrhundert. Sie sind zwar in ihren Fahrgast- 
Einrichtungen modernisiert worden, haben neue Kessel, 
Rudermaschinen und elektrische Beleuchtung erhalten, 
haben aber immer noch die alte Dampfmaschine mit 
den originellen oszillierenden Zylindern. Wegen des 
geringen Tiefgangs dieser Schiffe konnten die stehen¬ 
den Zylinder keinen Kreuzkopf erhalten; sie schwin¬ 
gen deshalb um eine waagerechte Achse, Die Bedie¬ 
nungshebel an diesen Zylindern machen die gleiche Be¬ 
wegung mit, was ihre Betätigung nicht gerade erleich¬ 
tert. Es lohnt sich aber schon, solche noch in Betrieb 
befindlichen Veteranen zu besichtigen, che sie verschrot¬ 
tet werden. Diese Schiffe verkehren genauso fahrplan¬ 
mäßig wie die Neubauten, Sie bringen immer noch in 
jedem Jahr Hundert tausenden unserer Werktätigen Er¬ 
holung und Entspannung 

Im vergangenen Jahr sind auf der Oberelbe drei neue 
Fahrgastschiffe gleicher Größe und Bauart in Dienst ge¬ 
stellt worden („Ernst Thälmann", ..Friedrich Engels" 
und „Karl Marx", das vierte Sdiwesterschiff wird im 
April 1964 folgen), deren technische Einrichtungen so 
interessant sind, daß sie wegen der ähnlichen Entwick¬ 
lung im Diesellokbau kurz beschrieben werden sollen. 
Ein nicht mit Staustufen versehener Fluß wie die Elbe 
in der DDR hat einen sehr unterschiedlichen Wasser¬ 
stand, der in manchen Sommern nahe der 1-Meter- 
Marke des Pegels liegt. Bei solchen Wasserverhältnis¬ 
sen und fluchen Ufern ist das Seitenrad schiff dem 
schraubengetriebenen vorzuziehen. Die Manövrierfähig¬ 
keit solcher Schiffe wäre aber noch größer, wenn die 
beiden Schaufelräder verschieden schnell oder gar in 
verschiedenen Drehrichtungen arbeiten könnten. Ein 
Dampfschiff müßte in diesem Fall mit zwei getrennten 
Maschinen ausgerüstet sein. Bei der geringen Leistung 
von 250 bis 350 PS wäre aber eine solche Anlage wahr¬ 
scheinlich unwirtschaftlich und die Bedienung für den 
Maschinisten sehr schwierig. Bei dieselelektrischem An¬ 
trieb läßt sich aber diese Forderung leichter erfüllen. 
Die Neubauten für die Oberelbe haben deshalb für den 
Fährbetrieb zwei Gruppen mit einem Dieselmotor und 
zwei Generatoren. Jeweils zwei Generatoren — von 
jeder Gruppe einer — liefern die Spannung für die 
elektrischen Fahrmotoren, die über ein Stirnradgetriebe 
eine Hälfte der Schaufelradweile antreiben. Bei Einsatz 
nur eines Dieselmotors bekommen die Fahrmotoren nur 
die halbe Spannun? und laufen langsamer, (Bei der Tal¬ 
fahrt wird meist nicht^die volle Leistung in Anspruch 
genommen.) Durch Umpolen läßt sich die Drehrichtung 
ändern; die Schaufelrad welle läßt sich aber auch kup¬ 
peln, wenn nur ein Fahrmotor arbeiten soll. 

Außer den Dieselmotoren für den Fährbetrieb sind 
noch zwei kleinere Hilfsdiesel mit Generatoren vorhan¬ 
den, die den Strom für das Licht- und Kraft netz des 
Schiffes liefern. Neuartig ist, daß die dieselelektrischen 
Schiffe keine akustische Verbindung zum Maschinen- 
raum und keinen Muschincntelegrafen benötigen, da die 
DrehzahlreguUerung und Umsteuerung direkt von der 
Brücke aus erfolgt. Je ein Kommandogerät befindet sich 
an jedem Brückennock und im Ruderhaus, das außer¬ 
dem ein großes Pult mit Geräten zur Überwachung der 
verschiedenen Maschinenaniagen enthält. Mit Hilfe der 
sogenannten Leonard-Schaltung wird eine verlustlose 
Regelung der elektrischen Fahrmotoren erzielt. 

Das An- und Ablegen der neuen Schiffe wirkt sehr ele¬ 
gant; sie können auch fast auf der Stelle drehen. Dieses 
Manöver ist bei den 7(1 m langen und etwa 13 m breiten 
Schiffen bei Niedrigwusscr ein. schwieriges Problem, 
obwohl der Tiefgang nur 0.80 m beträgt. Die Schiffe 
sind für 1100 Personen zugelassen und haben eine sehr 
geschmackvolle Einrichtung, geräumige Salons mit gro¬ 
ßen Kurbelfenstern wie im D-Zug und breite freie 
Deekflächen mit bequemen Bänken. Man darf sie als 
Spitzenerzeugnis unserer volkseigenen Werft in Dessau - 
Roßlau bezeichnen, die einen Wettbewerb mit auslän¬ 
dischen Neubauten nicht zu scheuen brauchen. 
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tng. HANS JANAS. No um bürg (Saale) 


Die richtige Lok am richtigen Zug 


Manche Modell bahnfreunde sind sich über die gattungs- 
reine Bespannung der ModelIbaünzüge nicht im klaren. 
Da nicht für jede Zugart ein Triebfahrzeug der betref¬ 
fenden Baureihe (BR) zur Verfügung steht, ist es er¬ 
forderlich, manche Baureihen audi für mehrere Zug¬ 
arien einzusetzen. Im folgenden soll daher die Ver¬ 
wendbarkeit der einzelnen Lokbaureihen veranschau¬ 
licht werden. 

In der Aufstellung sind für bestimmte Zuggruppen die 
dafür hauptsächlich verwendeten Triebfahrzeuge — ge¬ 
trennt nach Dampfloks, Elloks und Dieselloks ein¬ 
schließlich Triebwagen — aufgeführt. Es sind alle in 
der DDR beheimateten Triebfahrzeuge der DR ent¬ 
halten, soweit es sidt nicht um Baureihen mit einer 
geringen Anzahl von Lokomotiven handelt. 

L SclmriUugdienst 

FJochlend dienst 
Ui, flis, 03, Ü3io. 

E 04, E 1t, E 17, E 13: 

V ISO* SVT 

Schwerer Hügelland dienst 

Ol, 41*, 38°, 41 < zurn Teil mit Sdnebelok): 

E 11, E 18: 

t. Schwerer Berufsverkehr 
z3io. 

E 11, E 42, E 44: 

V 180: 

t. PersoneuzugdrenKt 

Auf Hauptbahnen ' 

3310, 3810-4», 4L, 62, 65i«S 

K 04. E 11, E 17, E 42, E 44, ET 25: 

V 180: 

Auf Nebenbahnen 

U, 38^», 3810—40, 50, SO**, 50*«, 52. 5620-30, 571«-^ 64, 

S5i d, 741-1", 7S», 780—5, asm, m, A3*-!», 345-19; 

E lt, Speichertriebwagen (ETA); 

V 100, LVT, VT 135: 

Auf Stei Ira mp en st recken 
m 9ä«, 96°: 

Auf ehemaligen LokaIbahr\Mrecken 
550-0, 89, SO"*-". 925-10, 9®»?-»*»: 

LVT. V 1520, v 36; 

4. GUierzugdtenst 

Schwerer Gülerzugdienst 
43, 44; 

(E 42) t E 34, E95: 

Mittlerer und leichter Güler7.u gelten st 
Auf Hauptbahnen 

4L 42. 43, 44. 50 falle), 52. S6L 57to-i<h 5»M, Sft>, SB**: 

E42. E 44. E 77: 

V 180: 

Auf Nebenbahnen 

3 Bt^ 0 t so {alle), 52 . S 5 S 5 -»«, 361 . 56 *-*, 56 5710 - 40 , 59 (alte}. 

58»0 i 6510, B3)0 f 86 , 9U-1*. 880-4, 935-1-,, 943—1«, 94211 — ;i ; 

E 42, E 44, E 63, E77: 

V 0010, V 75, V 1001 

Auf Steilrampenstrecken 
84«, WJ-IH* 95«. 96«: 

Auf ehemaligen Lokalbahnstrecken 
550-* t t9, 89TO-V7. 925-1«, tttt-**- 

L Eil güte r2ug dienst (je nach Last und Geschwindigkeit des 
Zuges) 

OL 01&, 03, 0310, 220, 2310. 4L 42, 44, 50 (alle). 52, 58««, «51«; E 04, 
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E Up E 17. E 18, E 42, E 44, E 94: 

V 180, V 100; 

6 , Überführungen (von größeren zu kleineren Bahnhöfen) alle 
unter 4, genannten Baureihen und außerdem 

BO; 

V 36, V 152« und Kö: 

7, Kandier dienst 

»hne eigene Rg-Lok der Bahnhöfe: mit der Ztiglok der Nah¬ 
güterzüge, 

mit Rg-Lok der Bahnhöfe 

3810—40 t 550—0, 5525-20, 50h 502-8, 562Q-HO, 5710—40, 58 (alle), 04, 80, 

so, &y (alle), 933-n, n (alle), 93«-J, 035 -is f 945 - 10 , 9410 - 21 ; 

E 63; 

Kö, V J5W, V 36, V 60io. V 7V V 100; * 

Alle halbfett gedruckten Baureihen wurden bzw. wer¬ 
den von unserer Modell bah nindustrie in den Handel 
gebracht* wobei die BR 92«*“** der Piko-Lok BR 81 ent¬ 
spricht. Auch beim Vorbild werden öfter aus Gründen 
des Lokumlaufs für die betreffenden Zugdienste Loko¬ 
motiven von Baureihen eingesetzt, die dafür nicht vor¬ 
gesehen sind. Dadurch ist eine genaue Abgrenzung des 
Einsatzgebietes der einzelnen Baureihen nicht immer 
möglich. Bei den sogenannten Mehmveckbaureihen 
(wie 38i“^4o* 41 usw.) ist die Abgrenzung noch schwie¬ 
riger. Als Hinweis für die Modelibahn freunde sei ge¬ 
sagt, daß es nicht vorbildgetreu wirkt, wenn auf einer 
Anlage viele Lokomotiven verschiedener Baureihen 
fahren. Zweckmäßiger ist es, von einer Baureihe, die 
/.u verschiedenen Zugdiensten eingesetzt werden kann, 
mindestens zwei oder drei Loks zu besitzen. Das Vor¬ 
bild — die Deutsche Reichsbahn — ist ebenfalls bemüht, 
in jedem Bw so wenig wie möglich Baureihen zu be¬ 
heimaten. Die Hauptgründe iür diese Maßnahme sind: 
Austauschbarkeit der Loks bei betrieblichen Störungen 
(zum Beispiel Unfällen) und eine geringere Bevorra¬ 
tung von Ersatzteilen, 

Wie aus der Aufstellung ersichtlich ist, kann fast jedes 
Trieb fahr zeug für zwei oder mehr Zugarten verwendet 
werden. Mit den folgenden Vorschlägen soll erreicht 
werden, daß durch kleinere Änderungen an den Trieb- 
fahrzeugen und auch durch Neuauflagen von Loks durch 
die Modell bahn Industrie die Lokgattungen vermehrt 
werden. Dabei soll mit wenigen Baureihen alle Zug¬ 
arten gatlungsgerccht bespannt werden können. 

Für Piko wird vorgeschlagen, die 23 001 in die ge¬ 
bräuchlichere BR 23 tth und die BR 50 in die BR 5(F‘ 
bzw. 50'° umzubauen, durch Verändern des Kessels und 
der Tenderaufbauten der BR 50 die BR 44 herausicllen. 
Für Gützold wird vargeschlagen, die V 2UÖ in die V 180 
und die BN 150 in die V 15 3 ® umzukonstruieren. Da¬ 
durch erhalten die Modell bahn freunde zwei Baureihen, 
von denen die Vorbilder auf den Strecken der DR ein¬ 
gesetzt sind. 

Zur Bereicherung des Angebots an Triebfahrzeugen 
müßten von der Modellbahnindustrie hergestellt wer¬ 
den: BR 03 und 41; diese sind bei der DR mit gleichen 
Hauptabmessungen entwickelt worden; BR 331 «-"*« als 
die am meisten bewährte und verbreitete BR; BR G r 5 10 
als Mehrzwecktenderiok: BR 93 *” 12 als verbreitete und 
vielseitig verwendbare Lok; BR Eil und E 42. diese 
sind äußerlich nur durch verschiedene Anschriften zu 
unterscheiden; 

Bu ja 04 als Ellok für schwerste Lasten; BR V flüio als Ran- 
Gierlok und für den leichten ZugdJenst; LVT zur Belebung dos 
Ncb c n ha h n ve rke h rs. 

Sollten diese Vorschläge alle verwirklicht werden, so 
würde unseren Modelleisenbahnern folgendes Angebot 
an Triebfahrzeugen zur Verfügung stehen: 

03, 28io {PikuL U fGützold), aaio^io, 41, 42 (Gütaold), 14* 50 (Piko), 
5m. 50i«, (Plko), 64 (Gütüold), 651«, 755 (GÜtZOld), 80 (Piko). 

84” (llruska), 9202-06 (Piko). 98*-U ( E 11, E 42, E 44 (Piko), E 63 
(Piko), E 04, V 1520 (GülzoldL V 601«, V ISO (GütZOld), LVT. 
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HERBERT EICHHORN, Zein 


Gefederte Radsätze 


Wie oft hat sich schon mancher Modelleisenbahner ge¬ 
ärgert, wenn gerade an einer schwer zugänglichen 
Stelle sein Zug entgleiste. Das kommt besonders bei 
langen Zügen vor. Es kann sein, daß ein Wagen zu 
leicht ist und in der Krümmung mit dem Spurkranz an 
der Schiene klettert und entgleist oder durch Schienen- 
stoße und Unebenheiten, die auch bei sorgfältigster Ver¬ 
legung der Gleise nicht zu beseitigen sind, aus dem 
Gleis springt. 

Bei unserem großen Vorbild werden Unebenheiten un¬ 
wirksam gemacht, indem man die Radsätze der Wagen 
gegen die Fahrzeuge ab federt So erreicht man bei allen 
Unebenheiten eine gleichmäßige Auflage aller Räder 
auf dem Gleis, 
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In den Bildern sind die wichtigsten Maße und Merk¬ 
male und die Wirkungsweise der Federung dargestellt. 
Bild 1 gibt die Maße der Lasche, Bild 1 a die Seiten¬ 
maße der Lasche an. Man fertigt dieses Teil aus Kon- 
servendosen-Weißblech. Die entstehenden Lappen (1 a 
bis L) dienen später zum Halten der Achslagerbrücke, 
Verwendet wird eine handelsübliche Achslagerbrücke 
mit spitzengelagertem Radsatz (Bild 2). Die Kunststoff¬ 
imitation des Achslagers, der Feder und Federböcke, 
die man mitbekommt, werden vorerst noch nicht in die 
eingestanzten Löcher der Achslagerbrücke eingedrückt 
In einer Musikalienhandlung kann man für einige 
Pfennige eine Gitarrensaite 0,3 mm^ kaufen. Sie be¬ 
steht aus Silberstahl und ist daher rostfrei. Daraus 
wird die Feder gebogen (2 b), die seitlich und nach oben 
über die Achslagerbrücke hinausstehen muß. An der 
Stelle 2 a wird sie angelötet; die Enden werden nach 
unten gebogen. Die Lasche (1) wird nun an der ge¬ 
wünschten Stelle des Wagenbodens mittig angelötet 
(Bilder 3 a und 4 a). Bei Kunststoff wagen kann man die¬ 
ses Teil auch ankleben. Die fertige Achslagerbrücke 
setzt man nun in die Lasche ein. Dabei muß darauf 
geachtet werden, daß beim Einsetzen der Brücke zwi¬ 
schen der Unterkante des Längs rahm ens des Wagens 
und den Federböcken an der Achslagerbrücke ein Spiel 
von 1,5 mm vorhanden ist (Bild 3 b). Nun kann man die 
4 Lappen (Büd 4 — L) so weit umbiegen, daß das Spiel 
von 1,5 mm noch erhalten bleibt. 

Es ist ratsam, ehe die Lappen um gebogen werden, den 
Wagen auf die Räder zu stellen und das Spiel der 
Federn zu korrigieren, damit die Federung nicht zu 
schlapp oder zu straff ist. 


Von diesen Überlegungen bin ich auch ausgegangen 
beim Bau meiner Fahrzeuge, Ich habe den Radsätzen 
ein senkrechtes Spiel von etwa 1,5 mm gegeben. Die 
Anfertigung der Federung ist verhältnismäßig einfach 
und die Wirkung während des Betriebes verblüffend 
Hinzu kommt noch, daß der Lauf der gefederten Wagen 
geräuscharmer ist 

Zum Einbau der Federung eignen sich allerdings nur 
zwei- und dreiachsige Wagen. Der folgende Vorschlag 
gilt für Selbstbaumodelle; bei einiger Geschicklichkeit 
kann man ihn auch für Industriemodelle anwenden 





BUCHBESPRECHUNG 


„Breite Spur und weite Strecken" 

’jun Josef Otto Sl^rak 

erschienen im Transpress VEB Verlag für Verkehrswesen 
232 Seffen mit in Fotos, Aöhftcitinpen und Sl TypHTtskizten . 
Halbleinen, 9 r S0 DM 

Tn den letzten Jahren sind wohl eine Reihe von Übersetzungen 
sowjetischer Fachbücher über bestimmte Gebiete des Eisen¬ 
bahnwesens veröffentlicht worden, doch fehlte bisher eine all¬ 
gemeine zusammenfassende Übersicht über das sowjetische 
Eisenbahnwesen, Mit der Herausgabe des Buches „Breite Spur 
und weite Strecken 4 ' wurde dieser Mangel weitestgehend besei¬ 
tigt, Das Buch bringt einen teilweise recht ausführlichen Über¬ 
blick über das gesamte Eisenbahnwesen der UdSSR, Der 
Verfasser geht nur dort auf Einzelheiten ein, wo Besonderhei¬ 
ten des sowjetischen Eisenbahnwesens behandelt worden, die 
man nicht im Alltag anderer europäischer Eisenbahnen amrilTt- 
Ausgehend von einer verkehrsgeographischen und geschicht¬ 
lichen Betrachtung, in welcher die Besonderheiten des riesigen 
Landes und seiner Geschichte in bezug auf das Eisenbahn¬ 
wesen behandelt werden, schließt sich eine Ausführung über 
die Spurweite, das Profil, die großen Entfernungen und das 
Verkehrswesen an. Breiten Kaum nimmt die Beschreibung der 
Triebfahrzeuge ein. Tn chronologischer Reihenfolge wird der 
Triebfahrzeugbau, die Bezeichnung und Achsfolge der Fahr¬ 
zeuge beschrieben. Die hierbei angegebenen technischen Daten 
ermöglichen erstmalig Vergleiche mit unseren Triebfahrzeugen. 
Die großen Leistungen des sowjetischen Eisenbahnwesens wer¬ 
den in allen Kapiteln gebührend gewürdigt. Ein Ausblick in 
die Zukunft schließt den Textteil ab. Den Abschluß des Buches 
bildet ein umfangreicher Bildteil mit wertvollen und guten 
Aufnahmen, Gerade diese Bilder gehen am besten die Entwick¬ 
lung des Eisenbahnwesens in der UdSSR wieder. Schließlich 
ist dem Buch einp Karte des sowjetischen Eisenbahnnetzes 
bei ge geben, — Drfe— 
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Ich bin 

Freifeitungs 

monteur 


. . . schreibt uns Herr Erich Rückert aus 8er 
IhvLichtenberg *und habe mir eine Modelt 
bohnanlage in der Nenngröße fT gebaut« die 
5*00X1-^5 m gfoß ist Auf zwei Hauptstrecken 
und einer Nebenstrecke können 7 Züge unob- 
hängig voneinander fahren. Der Hauptöahn- 
hof nimmt vier Züge auf* Der Wagenpark be¬ 
steht aus 50 Wagen. 60 m Gleis« 30 Weichen 
und vier Schaltrelais wurden installiert. Die 
Anlage ist teilweise vollautomatisch. Die Züge 
werden über vier Regeltrafos gesteuert, die 
einen gemeinsamen Nutleiler haben. Das rol¬ 
lende und feste Material auf der Anlage 
stammt von Zeuke und OWO." 

Wir wünschen Herrn Rückert nach seiner Ar¬ 
beit in luftiger Höhe eine erholsame Beschäfti¬ 
gung auf dem festen Boden seiner Modell- 
bohnanlage. 




, L i« bet Madel 1 * 1 *#« ba h«®r t 
Angeregt durch Dein« I eitlen Herr* 
lieh®« Bilder erlaube ich mir, auch ms 1 
•in« tu u bergenden. Seit t \ Iah ran be* 
treiben wir dät Hobby. mein* Jun¬ 
gen und idt: einer davon lernt T*»d>- 
ler (der tit fitr den Unterbau vereint- 
wörtlich), der andere 1*1 EleSiramccha 
«Jker und verdraht«! allei fachgemäß. 
Vatei baut Hauser und Landschaft, 5 a 
«erden Berufe gleich nutrbrlngend mit 
ongewendet- Untere itabonäre Anloge 
ittt ln *in«m Werk raum u ni* r ge brach i 

Dieter |$l etwa 9 m.2 gra© und zu ©J % 
mit der Anlage am gefüllt. 

Dat Bild /Qigt ein Klef- und Sdiatief- 
uverlc und «Inen Slclnbruch. 

Karl Freygang, Coiwig Dresden.' 

foto: K Freygong 
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Dip!.-Ing, LOTHAR ARZT, Architekt BDA, Bert in-Weißende 


Einfamilienhaus für die Mocfellbahnanlage 


Das vorliegende Einfamilienhaus ist als aktuelle Berei¬ 
cherung mancher Modelleisenbahnanlage gedacht. Man 
bezeichnet diesen Flachdach-Einfanhlienhaustyp nach 
seinen meistens in Amerika gebauten Vorbildern als 
„Bungalow“. Diese Hausform findet heute auch bei uns 
immer mehr Anhänger 

Als Baumaterial dient l-mm-Pappe, auf die die Fas¬ 
saden aufgezeichnet und mit dem Lineator (Grapbos) 
ausgezogen werden. Die Fenster werden mit einem spit¬ 
zen Messer ausgeschnitten und mit Cellon hinter¬ 
klebt. Die Form des Daches ist aus dem Grundriß er¬ 
sichtlich, Im Grundriß ist eine Sdremamöbeliierung ein¬ 
getragen, um Anhaltspunkte für eine eventuelle Möbel- 
lierung des Einfamilienhauses zu geben. Vor dem Zu¬ 


sammenbau werden Fassaden und Dach nach folgender 
Farbangabe mit Aquarellfarben behandelt: 

Dach: dunkelgrau; Dach-Sims: weiß; Vertikal-Riegel: 
weiß; glatte Wandflüchon: weiß; Brüstungen und 
Wand flächen der Ansichten von SO, von SW, von NO 
(rechter Teil): dunkelbraun (Verbretterung); Ansichten 
von NW, von NO (linker Teil: dunkelrot (Klinker- 
mauerwerk); eingesetzte Fensterzargen bei Ansicht von 
NW: weiß; Sockel, insgesamt: schwarz; Vorgesetzte 
Treppen: weiß; Haustüren: hellrot oder kaltes grün. 

Seitlich und über den Türen befindet sich eine Vergla¬ 
sung. Eine Terrasse mit Sonnenschirm und Liegestuhl 
w'ürde das Gebäude vervollständigen. 
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Dipt. Ing, H. HAMPEL. Druden 


Beleuchtete Weichenlaterne 
für Piko-Weichen 


Vor Jahren waren bereits beleuchtete Weicheniaternen, 
hergestellt von der Firma Fahrbach. Leipzig, im Han¬ 
del Die zur Unterbringung der Beleuchtung erforder¬ 
liche Vergrößerung gegenüber dem Maßstab 1:87 machte 
sich kaum störend bemerkbar. Vielmehr gaben die be¬ 
leuchteten Weichen later nen der gesamten Anlage ein 
recht natürliches Bild. Für die Beleuchtung waren 
Glühlampen für medizinische Zwecke mit einem Durch¬ 
messer von nur 3 mm vorgesehen. Die Produktion die¬ 
ser an sich gelungenen Weichen lat er nen mußte inzwi¬ 
schen in Ermangelung der erforderlichen Miniatur- 
slühlampen eingestellt werden. 

Auch die Piko-Weidienantriebe sind so konstruiert, daß 
eine drehbare Weichen later ne angebracht werden kann, 
indem das mit einem Zapfen gelagerte Radsegment des 
Antriebes beim Schalten eine Drehung um etwa 90° 
ausführt. In der Grundplatte sind außerdem bereits die 
Schlitze für die Befestigung einer Beleuchtungsklemme 
neben der Klemme für den Rückleitungsanschluß vor¬ 
gesehen, Die Antriebe sind inzwischen ohne die wün¬ 
schenswerte Vervollständigung in großer Stückzahl in 
vielen Anlagen eingebaut. 

Die Ausrüstung der Piko-Weichen mit einer drehbaren, 
beleuchteten Laterne ist nun nicht schwer, wenn eine 
Glühlampe 24 V, 5 mm Durchmesser (Piko-Gleisbild- 
beleuchtung), eine Fahrbach-Weichenlaterne sowie 
etwas feine, hochflexible Litze und eine entsprechende 
Anschlußklemme des Piko-SySterns verwendet werden. 
Für den Umbau wird zunächst in die Schutzkappe des 
Antriebes über dem Drehzapfen ein Loch mit 5,5 mm 
Durchmesser gebohrt. Danach wird die Glühlampe Vor¬ 
sicht ig auf den vorher verzinnten Messingzapfen auf- 



Fotot H. Hampel, Dresden 

gelötet. Dabei soll die Achse der Glühlampe möglichst 
genau mit der des drehbaren Zapfens übereinstimmen, 
was durch mehrmaliges Umstellen des Antriebes kon¬ 
trolliert werden kann. Die Glühlampe, die gleichzeitig 
als Sockel für die später au fzu steckende Weichen - 
lalerne dient, wird dabei nicht übermäßig mechanisch 
beansprucht. Das schwierigste Problem liegt in der An¬ 
bringung der zweiten Zuleitung für den Lampenstrom, 
da der innerhalb der Schulzkappe zur Verfügung ste¬ 
hende Raum begrenzt ist. Es kann deshalb nur ganz 
dünne hochflexible Litze verwendet werden. Diese wird 
mil einem Ende am unteren Rand des Lampensockels 
angelötet, in weitem Bogen etwa einmal um den Lam¬ 
pensockel gelegt und danach an geeigneter Stelle aus 
der Schutzkappe herausgeführt und mit der zusätzlich 
angebrachten Anschlußklemme verbunden. Der andere 


Pol ist durch das An löten der Lampe am Zapfen bereits 
mit dem Massepol des Weichenantriebä verbunden wor¬ 
den. Durch die festen Lotverbindungen ist eine Unter¬ 
brechung des Lampenstromes ausgeschlossen, wodurch 
eine hohe Betriebssicherheit erreicht wird. Von der 
Fahrbach-Weichenlaterne wird nur der obere Teil be¬ 
nötigt, da, wie bereits an gedeutet, die Glühlampe 
gleichzeitig als Laternensockel dient Die untere Öff¬ 
nung in der Weitenlaterne hat gerade eine Weite von 
5 mm, so daß keine Änderung erforderlich ist. Die 
Laterne kann unter Beachtung ihrer richtigen Stellung 
direkt auf die Glühlampe aufgesteckt werden. Sollte 
sich die Laterne nicht ganz um 90° drehen, so ist der in 
das Stellsegment eingreifende Ansatz der Stellstange 
mit einer Flachzange etwas weiter zusammenzudrük- 
ken. Vor dem endgültigen Zusammenbau wird der 
Lampensockel noch schwarz gestrichen. 

Eine Ansicht der mit einer Wcichenlatcrne ausgerüste¬ 
ten Piko-Weiche zeigt das Bild. 

Die Einzelherstellung der Weiehenlaternen ist wegen 
der Kleinarbeit sehr zeitraubend. Es wäre deshalb wün¬ 
schenswert, wenn diese Laternengehäuse, für die sicher 
noch die entsprechenden Stanz Werkzeuge beim Herstel¬ 
lerbetrieb vorhanden sind, wenigstens in kleinerem 
Umfang für den Bastlerbedarf im Fachhandel an ge¬ 
boten würden. 


LOKOMOTIVBÜD-AR CH IV 

Auf Wunsch unserer Leser informieren iclr Sie über die 
Neuerscheinungen im „LoltomürtübiW~.Arcfth’“. In den Serien Bi 
bis 54 sind folgende Lokomotiven enthalten: 

Serie 52 

L o katbah n lo k o m o 1 1 ve 98 6215 
ehern. Kleinbahn Wolmlrsiedt-Colbllz 
Archiv Nr. 1117-12 

Güterzugtenderlokomotive &i 6277 ELNA-Typ 
ehern. Mühlhauscn-Ebclebener Eisenbahn. 

Archiv Nr. 1115*36 

Personeniuglcnderlokomotlve 75 E683 ELNA-Typ 
ehern, Kleinbahn A-G Heudcbcr — Maticrzol] 

Archiv Nr, 1114-21 

Güterzugtenderlokomotive 32 6484 ELNA-Typ 
them. Nledcrlausltzcr Eisenbahn 
Archiv Nr, 1113-37 

Serie 53 

Ptrsonenzuglokomotlve der Reihe 14 1 
der französischen Staatsbahnen (S.N.C.Fö 
Archiv Nr. 127-9 
Schnell trieb wagen der DR 
Bauart ..Köln 4 ' 

Archiv Nr. 1132-10 

Diesellokomotive Baureihe V 75 DR 
CSD Lokomotive T 435 
Archiv Nr. 117-12 
Tenderlükomotivo Tkt 48 
der polnischen Staatsbahn (PKP) 

Archiv Nr, 122-2 
Serie 34 

Persone nzugtokomo live Baureihe 38*—3 

ehern. sSchs. XII mit tiefliegendem Umlauf 

Archiv Nr. 1112-12 

GUter/.uglokomollve Baureihe 41 

Rcko-Lok mit Neubaukessel 

Archiv Nr. 1113-27 

Diesel-Rangierlokomotive Baureihe V 
Neubau DR 1963 63 
Archiv Nr. 1H-13 

C-üterzuMienderlokomoiivc Baureihe 89 ^ 
ehern, shehs. VT — Baujahr 1B96 1910 
Archiv Nr. tu5-38 

Die Fotos fcOnnen einzeln oder für die Sammler auch als 
Serie beim Lofromoffubfld-Archfu Gerhard ;lJner. Leipzig N 2Z> 
Pölitzstraße 20, bestellt werden. Die Fotos werden in Weft^ 
poslkartangröße geliefert und kosten je I?dd 0,70 DM zuzüg¬ 
lich Porto und Nachnahmekosten. 

Für neue Leser des „Modelleisenbahners“ und neuen Inter¬ 
essenten am „LokbkdarcJlüV H tafrd Prospekt material über 
rdie Loleomo litten, die in den Serien J bis 54 enthalten sind, 
geliefert. 


108 


DER MODELLEISENBAHNER 4 1964 



* 


Dlpk-Ing. RAINER Z5CHECH, Leuno 

Benzoltriebwagen der Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen 


Vor 57 Jahren, im Jahre 1907, nahmen die Preußisch- 
Hessischen Staatscisenbahnen einen iderachsigen Ben¬ 
zol! riebwagen mit elektrischer Kraftübertragung in 
Betrieb, der nur für Studienzwecke gedacht war. Nach 
einem längeren Probebetrieb wurde er 1908 bei Hom¬ 
berg im Direktionsbezirk Köln eingesetzt, wo er sich 
gut bewährte. Dann zog man ihn aus dem Verkehr, um 
ihn als Fahrleitungsrevisionswagen auf der Strecke 
Dessau-Bilterfeld nach den notwendigen Umbauten 
weiterzuverwenden. Die gewonnenen Erfahrungen wur¬ 
den in dem neueren Benzoltriebwagen mit elektrischer 
Kraftübertragung verwertet. Diese Baureihe wurde von 
der „Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft“, der „Gas¬ 
motorenfabrik Deutz" und der Wagenbauanstalt ^Düs¬ 
seldorfer Eisen bahn bedarf“ entworfen und gebaut 
(1910). Von dieser verbesserten Ausführung wurde eine 
kleine Stückzahl ausgeliefert. 

Der Benzoltriebwagen äst vicrachsig und hat eine Länge 
über Puffer von 20 750 mm. Er hat die Achsfolge 2'Bo'. 
Im vorderen Drehgestell ist die Maschinenanlage (Ver¬ 
brennungsmotor und Gleichstromgenerator) unter¬ 
gebracht, während die beiden Fahrmotoren im hinteren 
Drehgestell an geordnet sind. Da der Drehzapfen des 
vorderen Drehgestells vor die Wagenkastens! irnwand 
verschoben wurde, konnte dort die Maschinenanlage 
unter einem niedrigen Vorbau gut eingebaut werden. 
Im vorderen Drehgestell befinden sich auch die Treib- 
stoffbehälter (220 l Benzol, 8 I Benzin). 

Der Wagenkasten hat an beiden Stirnseiten je einen 
Führerstand, der gleichzeitig als Einstieg dient. An den 
Fahrzeugenden wurde wegen der Schlagtüren, die noch 
einen kleinen Zusatzflügel haben, der Wagenkasten ein¬ 
gezogen. Die lichte Wagenkastenbreite beträgt 2720 mm. 
Der Triebwagen hat ein Gesamifassungsvcrmögen von 
rd. 100 Personen. 


drei Zylinder gleich als viertaktige Verbrennungszylin¬ 
der arbeiten. Nach einigen Sekunden erhalten alle Zy¬ 
linder Treibstoff, Für das Anfahren bei kalter Witte¬ 
rung dient Benzin als Treibstoff. 

Der Verbrennungsmotor wird mH Wasser gekühlt, das 
durch eine Pumpe umgewälzt wird und sich entweder 
in einem Wabenkühler im Dach oder in den Fahrgast¬ 
raum -H ei zro h ren (Wa ge n he i zu n g) abkühlt. 

Der Gleichstromgenerator und die Errcgermaschine 
haben eine gemeinsame Welle und sind elastisch mit 
dem Verbrennungsmotor gekuppelt. Durch Veränderung 
des Erregerstromes über Widerstände kann eine Klem¬ 
menspannung am Generator von 0 bis 650 V erreicht 
werden, die dann den Fahrmotoren zugeführt wird. 
Jede Fahrstufe ist eine Dauerfahrstufe, da die Regel- 
widerstände im Fahrschalter für den geringen Erreger¬ 
strom als Dauerbelastung ausgelegt sind. Die beiden 
Fahrmotoren sind Reihenschlußmotoren und haben 
Tatzlageraufhängung und ein einseitiges Zahnrad¬ 
getriebe, 

Der Triebwagen kann entsprechend der Neigung der 
Strecke folgende Geschwindigkeiten erreichen: 
l : co 50 kmh-i (Höchstgeschwindigkeit) 

1 :100 26 kmh-i 
1 : 60 23 km Ir* 

Über den Fahrschalter Hießt nur Steuerstrom, während 
der Fahrstrom vom Haupt schütz geschaltet wird, das 
vom Fahrschalter gesteuert wird. Der Fahrt rieh lungs¬ 
wende r läßt sich nur im stromlosen Zustand umlegen. 
Der Fahrschalter hat eine Sicherheitsvorrichtung, indem 
beim Loslasscn des Druckknopfes an der Fahrkurbel 
der Fahrstrom abgeschaltel und der Wagen zum Stehen 
gebracht wird. 

Der Triebwagen hat elektrische Beleuchtung, die von 
der Erregennaschine gespeist wird. Vorwiderstände in 



Der Verbrennungsmotor arbeitet im Viertakt und hat 
sechs Zylinder, die in V-Form angeordnet sind. Eine 
besondere Ausführung hat vier senkrechte Zylinder 
(Benzolmotor der Neuen Automobil-Gesellschaft). Bei 
Vollast macht der Motor 700 und im Leerlauf 750 Um¬ 
drehungen je Minute. Er hat eine Leistungsabgabe von 
100 bis 120 PS (Vollast), Um die Schwingungen und 
Geräusche zu verringern, sind diese Triebwagen mit 
einer Einrichtung versehen, die die Umdrehungszahl 
des Motors beim Stillstand des Fahrzeugs auf 200 bis 
250 mim* herabselzt. Als Treibstoff wird Benzol ver¬ 
wendet, Audi mH Spiritus kann nach geringen Verän¬ 
derungen am Vergaser gefahren werden. Für das Star¬ 
ten des Motors wird Druckluft benützt, die den drei 
Zylindern einer Seite zugeführt wird (im Zweitakt 
durch besondere Ventilsteuerung), während die anderen 


den Stromkreisen schwachen den Einfluß der Span¬ 
nungsschwankungen auf die Glühlampen ab. Zur Not¬ 
beleuchtung dient ein Akkumulator. Der Triebwagen 
hat eine Zweikammer-Druckluftbremse und eine Hand¬ 
bremse. 

Die Triebwageneigenmasse beträgt im betriebsfertigen 
Zustand 541, Die AnschafTungskosten lagen bei 
68 500 Mark. Der Treibstoff verbrauch beträgt 301 Ben¬ 
zol je Stunde (bei einer Leistung von 100 PS), Der Vor¬ 
rat an Benzol reicht für 11 Einsatzstunden. Der Benzin¬ 
vorrat reicht aus, um den Motor zwanzigmal in Betrieb 
zu setzen. 

Die Trieb%vagen bewährten sich gut und sind eine mar¬ 
kante Vorstufe für unsere heutigen Dieseltriebwagen. 

Literatur; Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Ber¬ 
lin isi!, Zeitschrift „Elektrische Kran betriebe und Bahnen“ J9iö 
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Beim Stöbern in alten Zeitschriften gefunden 


Verbleib der ersten deutschen Dampflokomotive 

IlpeöuBaime liepaoro repitaticxofo naposoja 
Wfaereabouts of thc First German Steam Locomoti ve 
Sejour de la premiere locomotive a vapeur d'Allemagne 


Der 8. Oktober 1829, an dem in Rainhill die denkwür¬ 
dige Wettfahrt stattfand, wird allgemein als der Ge¬ 
burtstag des Eisenbahnwesens bezeichnet. Zeigte doch 
hier Stephenson die erste brauchbare Dampflokomotive, 
Sie hatte den Namen „The Rocket 11 (Die Rakete). Damit 
war dem Siegeszug der Dampflokomotive durch die 
ganze Weit der Weg bereitet. Die installierten Leistun¬ 
gen, die möglichen Fahrgeschwindigkeiten und die 
Eigenmassen wuchsen und führten zu den Lokomotiven, 
vor denen wir heute in großer Achtung erstaunen. 
Bereits 180102 befaßte sich Trevithick mit einem 
Dampf wagen* der jedoch nicht die Bedingungen erfül¬ 
len konnte, die an eine Dampflokomotive gestellt wer¬ 
den mußten. Nach vielen vergeblichen Mühen zahlrei¬ 
cher Techniker gelang es erst Im Winter 1813,14 Ste¬ 
phenson, die erste brauchbare Lokomotive, genannt 
„Travelling Engine“, für die Killingworther Kohlen* 
bahn zu bauen (Inbetriebnahme 25. Juli 1814), ln 
Deutschland wurde die erste brauchbare Lokomotive 
in den Stier Jahren hergestellt, weshalb Borsig allge¬ 
mein als Erbauer der ersten deutschen Dampfloko¬ 
motive angesehen wird. 

Das trifft aber nicht zu. Die erste deutsche Dampfloko¬ 
motive entstand bereits 1815 für die Königliche Preu¬ 
ßische Bergwerks Verwaltung. Sie kam nicht zum Ein¬ 
satz* jedoch verdient ihr eigenartiges Schicksal eine ein¬ 
gehende Betrachtung. 

Im Jahre 1815 ging mit dem Fürstentum Nassau-Saar¬ 
brücken auch der Kohlenbergbau des Saargebietes an 
Preußen über. Die weite Entfernung zum Fluß Saar, 
der als Wasserstraße die günstigste Bcförderungsmög- 
lieh keil ohne Zwischen Umladung bot, war mit großen 
Nachteilen verbunden. Angeregt durch englische Koh¬ 
lenbahnen, beschloß der preußische Staat den sofortigen 
Bau einer 2 1 /* km langen Eisenbahnstrecke von der 
Grube „Bauernwald“ zur Saar. Als Traktionsmittel soll¬ 
ten Dampflokomotiven ixrwcndet werden. Den Import 


GujteteßTOCS add der ersten deutschen Onrnpitokomotive 
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aus England wollte man der hohen Kosten wegen (über 
1800 Taler) vermeiden, und man beschloß deshalb den 
Bau in der Königlichen Gießerei in Berlin, ln aller Eile 
baute man Strecke (in 2Vs Jahren) und Lokomotive 
(1818 fertiggestelll). Die Lokomotive fuhr bei ihren 
Probefahrten auf dem Hofe der Gießerei am Kupfer¬ 
graben „zum Erstaunen aller vor- und rückwärts, ja sie 
war sogar imstande, Wagen, mit 8000 Pfd. Bomben be¬ 
laden, nach sich zu ziehen“. 

Für den Transport nach Geislautern (750 km) wurde die 
Lokomotive wieder auseinander genommen und in 8 
große Kisten verpackt (Fracht: 175 Zentner). Die Fracht 
ging auf dem Wasserwege über Spree-Havel-Elbe nach 
Hamburg, von dort über die Nordsee nach Amsterdam 
und weiter über Rhein, Mosel und Saar an ihren Be¬ 
stimmungsort. Die Reise dauerte 4Vs Monate (1700km) 
und kostete 170 Taler. Im Frühjahr 1810 traf die Fracht 
ein, und „nun ging es an ein Zusammensetzen, Schrau¬ 
ben, Passen und Probieren, das kein Ende nehmen 
wollte“* Man halte niemanden von der Herstellerfirma 
mitgesdiiekt, und die Techniker der Saar gruben, die 
die Strecke gebaut hatten, konnten die einzelnen Be¬ 
standteile nicht zusammenfügen. Besonders die Dich¬ 
tungen kosteten viel Mühe, und so vermerkt die Litera¬ 
tur: „Mit gewaltigen Mengen Hanf, Kitt, Qel, Leinwand, 
mit Essig und Mehl, ja mit Rinderbliu und Käse wurde 
an dem widerspenstigen Mechanismus hcrumgedocktert, 
ohne daß er zum Gehen sich bewegen ließ“. 

Nun begann der Streit zwischen dem Kunden und dem 
Hersteller. Die Erbauer beriefen sich auf die beförder¬ 
ten 80ÜQ Pfund Bomben, und die Bergleute wären 
glücklich gewesen, wenn die Lokomotive sich nur ein¬ 
mal bewegt hätte. 

Nach langer Zeit, nachdem man sich viele Jahre gequält 
hatte und 1985 Taler und 17 Sgr. für den Zusammenbau 
ausgegeben hatte, fuhr die Lokomotive mit geringer 
Geschwindigkeit, jedoch ohne Anhängelast — einen Wa¬ 
gen zog sie nie mehr. So wurde sie 1835, dem Jahre der 
Eröffnung der ersten deutschen Eisenbahn, für 335 Ta¬ 
ler 6 Sgr. 7 Prg. als Schrott verkauft, nachdem sie ins¬ 
gesamt 5132 Taler 18 Sgr. 9 Pfg. gekostet hatte. 

Durch besondere Ereignisse (Brand 1848 in der König¬ 
lichen Eisengießerei) gingen sämtliche vorhandenen 
Zeichnungen verloren, und wir hätten heute keine Un¬ 
terlagen mehr, wenn nicht die Eisengießerei die eigen¬ 
artige Tradition gehabt hätte, als Neujahrsglückwün¬ 
sche Gußplalten mit den wichtigsten Produkten des 
vergangenen Jahres zu verteilen. So fanden wir auf 
der „Karte“ Von 1816 (siehe Bild) in der linken unteren 
Ecke eine Ansicht dieser für die deutsche Eisenbahn¬ 
geschichte so wichtigen Lokomotive, —rz— 

Anmerkung: Eine andere Version der geschichtlichen 
Betrachtung gibt für den Bestimmungsort die Königs- 
hütte in Oberschiesten an und begründet die Ausmuste¬ 
rung mi£ der abteeiefc enden Spurweite der dortigen 
Gleisanlagen, 

Literatur: Gl&scrs Annalen 1904 
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Diese nicht alltägliche Kreuzung 
zwischen einer elektrifizierten Eisen¬ 
bahnstrecke und einer Straßenbahn 
ist in Markkleeberg (Leipzig! zu fin¬ 
den. Ungewöhnlich ist sie deshalb, 
weil solche Kreuzungen nach der 
Bau- und Betriebsordnung für Stra¬ 
ßenbahnen nicht mehr angelegt wer¬ 
den dürfen (für bestehende Kreuzun¬ 
gen werden Veränderungen an ge¬ 
strebt! und weit diese Kreuzung 
wohl einmalig für die DDR, wenn 
nicht für alle Staaten Europas, sein 
dürfte. 

lato: W, Beurteil. Berlin 


Eine ungewöhnliche Kreuzung 


Zwei neue 
PIKO-Wagen 


Noch vor der Frühjahrsmesse 
brachte der VEB Pi ko zwei neue 
Wagen modelte der Ungarischen 
Staatsbahn (MAV) auf den Markt 
Es sind dies ein vierachsiger Kes¬ 
selwagen mit Bremserbaus in den 
Farben rotbraun-schwarz (ME 130- 
20) und ein Kühlwagen mit auf¬ 
gesetztem Lattenros tdadi (ME 144- 
20). Die Detaillierungen sind in 
der bekannten Piko-Qualität her¬ 
vorragend nach gebildet. 


Fotos: M, Gerlaeh 




•iKit • 




DER MODELLEISENBAHNER 4 1904 


111 







DipL-Ing. OLAF HERFEN, Dresdtn 


V 200 

mit Schwung 



Bild ü Motor mit Schwungmasse 

Foto: o. Herfen, Dresden 


Es ist bereits eine alte Weisheit, daß die Laufgütc von 
Modelltriebfahrzeugen erheblich verbessert werden 
kann, wenn man die Masse der umlaufenden Antriebs¬ 
teile vergrößert. Leider geht die Industrie so gut wie 
gar nicht auf diese Möglichkeit ein. (Lediglich der 
VT 135 von Pi ko hat durch seinen großen Anker eine 
geringe Schwungmasse.) 

Die V 200 und der SVT 137 von Gützold sind durch ihre 
günstigen Platzvcrhältnisse für den Einbau einer 
Schwungmasse gut geeignet. Nachdem nun meine V 200 
seit einer Weile mit Schwungmasse fährt, möchte ich 
hier den sehr einfachen Umbau beschreiben. 

Wer selbst keine Möglichkeit hat, derartige Schwung¬ 
massen zu drehen, bekommt diese sicherlich von Herrn 


Schwungmasse nochmal abzuziehen und etwas verdreht 
wieder auf zu schieben, bis ein ruhiger Lauf erreicht 
wird. Dasselbe erfolgt nun beim An bringen der zweiten 
Schwungmasse auf der anderen Motorseile. Nachdem in 
das Fahrgestell entsprechend Bild 3 die 2.1-o-Bohrungcu 
für die Ballastbefestigung eingebracht sind, kann der 
Motor wieder eingebaut werden. Die Bai laststücke wer¬ 
den nach Bild 4 ausgesägt und die M-2~Cewindelöcher 
gebohrt. Nach An sch rauben der Ballaststücko mit zwei 
Schrauben M2 X6 werden die Drehgestelle eingebaut, 
und die erste Probefahrt kann beginnen. Beim Zusam¬ 
menbau der Lok Ist darauf zu achten, daß die in der 
Lok liegenden Kobel nicht an den Schwungmassen 
schleifen. Die so umgebaute V 20(J fahrt sehr weich an 



1 

i 


Bild z EfnfrflU der Schwungmasse 
auf der Moiorwefüs 



Btld l Schwungmasse für Lok VM 


Klaus Zimmermann (s. Modelleisenbahner 12 G3, Seite 
337) migeferLigL. Nachdem das Gehäuse vom Fahrgestell 
abgebaut sowie der Motor und die Drehgestelle aus ge¬ 
baut sind, wird eine der beiden Schwungmassen nach 
Bild 1 auf die Kunststoff buchse auf der Motorwelle aul- 
geschoben (Bild 2). Durch Zwischenlegen eines 0,8 mm 
dicken Bleches mit 2-mnvSchlitz ist zu vermeiden, daß 
die Kunststoffbuchse gegen das Ankerwellenlager ge¬ 
schoben wird. Danach wird der Motor leicht zwischen 
zwei Fingern gehalten und Spannung angelegt, damit 
der Anker mit der Schwungmasse umläuft, Dabei muß 
der Motor ruhig laufen ohne starke Schwingungen, 
Treten hierbei starke Schwingungen auf, so ist die 



Bild 3 Bc/estfgttng&äoftrung für Bullant st ticke 




BiOf 4 ÜallasUlücke für V 209 


Noch einige Jahresbände 1963 

der Zeitschrift „Der Modeßeisenbohner" $ind tum 
Preise von 20 — DM erhältlich. Bestellungen richten 
Sie bitte an den Tronspress VEB Verlag für Ver¬ 
kehrswesen Berlin, Abteilung Vertrieb. 


und rollt nach Abschatten der Spannung bei voller Ge¬ 
schwindigkeit noch etwa 520 mm bis zum Stillstand, 
Wer auf Grund beengter Flatzverhältnisse keine so 
großen Unterbrecherstrecken vor den Signalen anlegcn 
kann, sollte die Schwungmassen im Durchmesser oder 
in der Länge etwas kleiner wählen, da dadurch der 
Auslau! verkürzt wird. Verblüffend ist der ruhige und 
gleichmäßige Lauf auch mit Rangiergcschwindigkeß 
über Weichenstraßen und selbst auf stark verstaubten 
Gleisen, da kleine Kontaktunterbrechungen überrollt 
werden. 
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RUDOLF JÄGER, liberec (CSSR) 


Zeuke-TT-Weiche mit Unterflurantrieb 


Der Antrieb einer Zeuke-Weiche wird vorsichtig demon¬ 
tiert Dabei müssen die Anschlußdrähte der Spulen ab¬ 
gelötet werden. Danach wird die Grundplatte des An* 
triebs 4 mm weit vom Schienenfuß abgesägt Aus dem 
4 mm breiten Rest — parallel dem geraden Schienen¬ 
strang — werden nun die überstehenden Schwellen aus¬ 
gesägt. Dann löst man vorsichtig das Herzstück und 
nimmt die Weichenzungen heraus. Von den Weichen¬ 
zungen wird der Rest der Stellschwelle durch Weg¬ 
bohren des Hohlnietes im mittleren Weichen zun gen Steg 
entfernt. In den Verbindungssteg an dem Ende der 
Weichenzungen wird ein Loch von 1 mm 0 gebohrt, 
dessen Mitte 1,2 mm von der äußeren Kante des Steges 
liegt Darin wird der Stellstift [BJ eingenietet (siehe 
Skizze). Nun legen wir die Weichen zun gen zurück in 
die Weiche, halten sie in der Lage für die gerade 
Strecke fest, und rftittels einer Reißnadel markieren wir 
das Loch in dem Weichenzungensteg, in dem die Stell¬ 
schwelle befestigt war, auf die Kunststoff unterläge der 
Weiche. An dieser Stelle wird ein Loch von 2 mm 0 ge¬ 
bohrt, und das Loch im Weichenzungensteg wird dann 
auf 3mm0 erweitert. Nun kann die M-2-Schraubo [11] 
von oben in das 2-mm-Loch eingelegt und die Weichen- 
zungen endgültig eingesetzt werden. Vom Magnetkern 
werden die beiden schmalen Enden abgesagt und 2 mm 
vom Ende in diese zwei so entstandenen Magnetkerne 
je ein Loch von 2,5 mm 0 gebohrt. An den Spulen wird 
das innere Ende der Wicklung hlankgeputzt, dann wer¬ 
den die zwei kleinen Blech Winkel, die aus dem Inneren 
der Spule heraus ragen, etwas geradegebogen, der Draht 
um diese, soweit er reicht, her um gewickelt und die 


Blech streif che n zurückgebogen (Bild 2). Das Isolierstück 
[14] wird an der Weiche von unten über die mittleren 
Befestigungsklammern des Herzstücks geklebt. Die 
Grundplatte [1] ist aus Pertinax zusammengesetzt. Sie 
kann entweder genietet oder geklebt werden. Die in der 
Stück liste mit „H“ gekennzeichneten Teile sind handels¬ 
üblich, die mit „W“ gekennzeichneten sind der Weiche 
zu entnehmen. 

Die Stell lederhalter [4] werden mittels 1-mm-Nieten 
an die Grundplatte [1] und an die Stell wippe [2] ge¬ 
nietet. An die Stell wippe [2] werden mit den Zapfen [6] 
die zwei Magnetkerne [151 genietet. Sie müssen soviel 
Spielraum haben, daß später die Spulen eingelegt wer¬ 
den können. Danach wird die komplette Stellwippe an 
die Grundplatte [11 mit dem Zapfen [5] befestigt. Die 
Scheibe [13] wird zwischen Stell wippe und Grundplatte 
gelegt. Die Wippe muß um diesen Zapfen leicht dreh¬ 
bar sein. Nun sind noch die beiden Lötnieten [7] in das 
erhöhte Plättchen der Grundplatte einzunieten. 

Im weiteren Arbeitsgang werden die Spulen auf die 
Magnetkerne auf geschoben, in die Grundplatte einge¬ 
setzt und mit dem Spulenhalter [3] mittels Schraube [12] 
befestigt. Die beiden übrigen Drahtenden der Spulen 
werden nach dem Au [schieben der Isolierschläuche [17] 
an die Lölnieten [7] gelötet Der Masseanschluß wird 
an den Spulenhalter [3] gelötet (da wir ja die Wick¬ 
lungen schon vorher an dem Ms-S pulen kör per „geerdet*" 
haben). Jetzt kann der Antrieb mit der in das Schwel¬ 
lenband schon vorher gesteckten Schraube M2 [11] fest¬ 
geschraubt werden. 

Die letzte „Knobelei“ ist das Einlegen der Stellfeder [91, 
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BÜtf 1 Zeuke-TT-\V eichen mit Unterflurantrieb (oben) und mH 
hende/s üblichem Antrieb (unten) 

Diese wird in den Stellfederhalter an der Grundplatte 
eingeschoben, dann wird auf das übevstehende Ende 
die Arretierungsfeder [10] aufgesteckt, etwas zusammen¬ 
gedrückt, und nun erst wird die Stellfeder in den Stell- 
federhalter an der Stell wippe c ingeschoben. Die Öse 
der Stell feder wird auf den Stellstift [8] gesetzt. Durch 
ein Drehen um die Befestigungsschraube [II] wird dann 
die richtige Lage des Antriebs nach gestellt. 


Slückiisle 


Nr, 

Stück 

Benennung 

Werkstoff 

Roh maße 

17 

2 

Isokerschlauch 

w 

8 ig. 

IG 

2 

Magnetspule 

w 

16.3 X u X 7.5 

15 

2 

Magnetkern 

w 

15,5 X 3.5 X 1.5 

11 

I 

Isolation für 
HeresUkft 

w 

10 X 12 

13 

1 

Scheibe 

H 

M 3 {© 3 t 2) 

12 

1 

schraube für 
Spulenhalter 

H 

M M X 7 



Bild 2 D er fertige Unterflurantrleb 

Fotos: Kouba, CSSR 


Nr. 

Stück 

Benennung 

Werkstoff 

Roh maße 

11 

1 

Befestigungs¬ 

schraube 

K 

M 2 X 3.5 

10 

1 

Arretlcrungs- 

feder 

Feder- 

stahl- 

draht 

0 0.15 / 0 2,5 X 22 

9 

1 

SteHfeder 

Feder¬ 

stahl¬ 

draht 

0 0,3 X 50 

8 

1 

Stellsim 

Ms 

04X8 

7 

2 

Lötnieten 
der Zuleitung 

Ms 

0 2 X 10 

6 

2 

Zapfen der 
Magnetkerne 

Ms, Stahl 

0 4 X 10 

5 

1 

Zapfen der 
Stellwippe 

Ms. Stahl 

04X11) 

4 

2 

Stell fe<lcr* 
haiter 

Ms. Stahl 

3.5 X 10 X 0.5 

3 

l 

Spu len h alter 

Ms 

15,5 X 10,5 X 1,2 

2 

I 

Stell wippe 

Plexiglas 

15 X 16 X 2.3 

1 

1 

Grundplatte 

Fertlnax 

22 X 76 X 2 

22 X 14 X 2,5 


Ing. GöNTER FROMM. Erfurt 

Reisezugwagen der früheren Sächsischen Staatsbahn in der Nenngröße HO 

riäCcaiKHpcKMe aaroitu nponifCH cakcoHCKOa l ot. >Kea. Rop, 
Pass enger Goa dies of Former Saxonian State's Railways 
Voilures de Voyageurs de C. F. de Saxe d'aulrefois 


Vor etwa 6 Jahren wurden in unserer Zeitschrift meh¬ 
rere Bauplane von Reisezugwagen der früheren Preu¬ 
ßischen Staats bahn gebracht. Aber von typischen säch¬ 
sischen Wagen wurden noch keine Zeichnungen ver¬ 
öffentlicht, obwohl doch die Sächsische Staatsbahn nach 
der Preußischen Staatsbahn die größte Bahnverwaltung 
auf dem Gebiet der heutigen DDR war. 

Der dargestellLe C 3 Sa 91 ist ein Vertreter der Reise¬ 
zugwagen, wie sie um die Jahrhundertwende auf den 
Strecken verkehrten. Sie sind im allgemeinen länger 
als entsprechende preußische Fahrzeuge, und auch der 
Achsstarn] ist größer. Das flache Dach ist ohne Ober- 
lieh taufbau, und beim Bremserhaus bemerken wir die 
besondere Tiirform mit der oberen schrägen Ecke, 

In dem G tr Sa 16/32 erkennen wir einen echten ,,Sach¬ 
sen“. Kennzeichnend für diese Typen, die in der Zelt 
um den ersten Weltkrieg gebaut wurden, sind vor 
allem die offenen Bremserbühnen an einem Wagen* 
ende, die keinen Zugang vom Wageninnern haben. 
Auch das gewölbte Tonnendach ist für diese Wagen¬ 
gattung kennzeichnend. Die Belichtung der Abteile war 
durch je zwei weitere Fenster außer den Türfenstem 
verbessert worden. 1932 wurden diese Wagen umgebaut 
und eine Hälfte für Traglasten eingerichtet. 

Die drei Wagen Citr Sa 98. Gilr Fw Sa 98 und Ctr Post 


Sa 98 verkehrten in erster Linie auf Nebenbahnen. Mit 
den beiden offenen Einstiegbühnen und dem gewölb¬ 
ten Tonnen dach weisen sie äußerlich keine besonderen 
Merkmale auf. Jedoch ist die Silzplatzanordnung mit 
den vier LängsbUnken bemerkenswert. Diese drei Ty¬ 
pen allein oder in Verbindung mit dem Fvvg Sa 92 er¬ 
geben einen Nebenbahnzug aus der Zeit um die Jahr- 
hunderlwendcM 

Der Pw Sa 10 paßt gut zu den beiden erstgenannten 
Reisezugwagen, Hier fällt uns die eigenartige Dach form 
des Zugführerabteils und dessen innen!legende Em¬ 
stiegtür auf. 

Die eigenartige Dach form des Zugführerabteils finden 
wir bei fast allen sächsischen Gepäckwagen; so auch 
bei dem Pwg Sa 92. Er unterscheidet sich von dem Pw 
Sa 10 fast nur durch seine geringere Länge. 

Zum Bau der Fahrzeuge ist nicht viel zu sagen. Alle 
Maße können von den Zeichnungen abgegriffen werden. 
Man kann die Wagen in Papp-, Holz-, Blech- oder auch 
in gemischter Bauweise hersteilen. Ihr Nachbau wird 
auch weniger geübten Modelleisenbahnern gelingen. 
Die Farbgebung erfolgt wie üblich: Dach grau, Wagen¬ 
kasten grün, Untergestell schwarz, 

I<n Verbindung mit der Gützold-BR 75' werden diese 
Fahrzeuge einen echten „Sachsenzug“ abßeben. 
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Reisezugwagen der fr. Gattun g 




Seitenansicht 


Ansicht A Ansicht B 


Reisezugwagen der fr. Gattun g 
C tr Sa tß/5l 
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Seitenansicht Wagen A und B 




Wagen A = Citr Sa 98 
Wagen 3 * Citr Pw Sa 98/33 
Wagen C m Ctr Post Sa 98a 


Stirnansichten 





F*r 





Seitenansicht Wagen C 


Grundrisse Wagen A und 3 m. 12 



f*o*t 



1 

3 


Lri 


Grundriß Wagen C m tz 


WÖ3 

Datum 

Marne 

Gezetchn 

fl Man 


Geprüft 

fS Marz 

■ in —■—" 


Günter Fromm 
Brfurt 
//ans - Grundtg-Sfr.tQ 


Menngr 

HO 


Mafistab 

7 1 

t'2 


Reisezugwagen dtr_ fn Gaifun gen 
Cifr Sa 98 , CitrPwSaSÖ . Ctr/bst Sn 38 


Ze/chnungs-f\fn 


























































































































































































































DER MODELLEISENBAHNER 4 1904 



Seitenansicht 





Seitenansicht Ansicht A Ansicht & 

















































































































































































































GLEISPLAN DES MONATS (HO) 



2500 - 


von Riechheim nach Meckerfelde 


M. 1:10 


r=380, r 7 


















































Fotosi Werkfoiö Auhagen 



Auhagen-Neuheiten von der Frühjahrsmesse 


Die Firma H. Auhagen KG, Manenberg (Sachsen), 
übersandte uns freundlicherweise schon kurz vor 
der Messe Fotografien ihrer Neuentwicklungen zur 
Leipziger Frühjahrsmesse 1964. Wir können daher 
bereits vor unserem Messebericht — der im näch¬ 
sten Heft folgt — die neuen Gebäude vorstellen. 
Es wäre wünschenswert, wenn zukünftig auch 
andere Hersteller an die rechtzeitige Publikation 
ihrer Erzeugnisse denken würden und der Redak¬ 
tion möglichst sieben Wochen vor Eröffnung der 
Messe ihre Neuheiten in Wort und Bild bekannt¬ 
gäben. 

Die neuen Artikel der Firma H. Auhagen KG sollen 
im zweiten Halbjahr 1964 erscheinen. Die Preise 
werden das bisherige Preisniveau der Auhagen- 
Baukästen nicht überschreiten. 
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# daß die Strecken Moskau — Klrow — 
Swerdlovsk (1750 km) und Donbas — Cop 
(17G0 km) zur Zelt mit 25 kV/50 Hz elektri¬ 
fiziert und bis 196G in Betrieb ßenömmen 
werden ? 


* daß das Justizministerium der USA 
Klage gegen die General Motors einge¬ 
reicht hat? General Motors stellt 30^ 
aller USA-Dieselloks her und soll Bahn- 
gcsellsehaften zum Bezug ihrer Produkte 
gezwungen haben. 


• daß die längsten Lokdurehläufe in Eu- 
ropa vor dem gleichen Zug bei den regel¬ 
mäßige n Age nturzü gen Ha nnovor — S al z- 
burg (814 km) Vorkommen? 


• daß die rumänische Waggonfabrik in 
Arad 200 Spezialwagen für Zement nach 
Indonesien lieferte? 


WISSEN SIE SCHON... 



Bis jetzt noch drei n Kostbarkeiten " für den Eisenbahn} reund sind die hier abgebil- 
deten Fahrzeuge der Dresdner Verkehrsbetriebet ein als Schneepflug einzusetzender 
Triebwagen mit eingehängtem Salzstreuwagen und Sandstreuwagen. 


Foto: G. Sonntag, Dresden 

• daß die Indian Raüways das grüßte 
Streckennetz Asiens und das viertgrößte 
der Welt betreiben? Außerdem handelt es 
sieh nach den Bahnen der Sowjetunion 
um die zweitgrößte Slaatsbahn der Welt. 


• daß in der Schweiz seit der Einführung 
der Getreidesilowagen der Tunnelmäuse¬ 
bestand rückläufig ist? Bei der Beförde¬ 
rung in IC-Wagen drangen stets genü¬ 
gend Körner durch die Hitzen. 


HEINZ WEIGERT, Leiprig 

Zum Thema Modeffzeit 


• daß die Susquehanna Railway in New 
Jersey Ihren 200 Bcrufspendlern Je lOOO 
Dollar für den Verzicht auf die weitere 
Bahnbeförderung, die der Gesellschaft 
große Verluste bringt, angeboten hat? Da 
sich nur vier Abonnenten mit dem Vor¬ 
schlag befreunden konnten, bleibt der 
Betrieb aufrechter halten und wird moder¬ 
nisiert. 


* daß am 30. Dezember 19G3 bei der Mos¬ 
kauer Untergrundbahn die neue 4.8 km 
lange Strecke „Universität — Südwest" er¬ 
öffnet wurde? Die Gesamtlänge der gegen¬ 
wärtig im Bau befindlichen Strecken be¬ 
trägt etwa 30 km. unser Bild zeigt einen 
Zug auf der Station „Prospekt Wemad- 
skogö“* Foto: ZemralbiJd 



Ein großer Teil der Modellbaufreunde 
legt auch Wert auf einen möglichst mo¬ 
de llgc rechten Fährbetrieb. Wenn man den 
Fährbetrieb auf das Verhältnis 1 : 37 
übertragen will, so ist das ziemlich aus¬ 
sichtslos. Ich habe dennoch versucht, einen 
passenden Minutenfaktor zu verwenden. 
Das beste Ergebnis kam bei 1:8 zustande. 
Das heißt, wenn ein Zug der Deutschen 
Reichsbahn eine Strecke zwischen zwei 
Bahn holen ln itä Minuten zurücklegt* so 
wird er auf unserer Modellbahnanlage 
2 Minuten benötigen, und das ist auf einer 
mittleren Anlage durchaus real. Anders 
verhält es sich mit den Aufenthaltszeiten 
auf den Bahnhöfen. Hier muß man mit 
dem Verhältnis 1 : t oder 1 : 2 arbeiten* 
da P-Züge oll nur zum Aus- und Eins tei¬ 
gen halten oder nur 2 Minuten Aufent¬ 
halt haben. 

Bei Wendezügen, die längeren Aufent¬ 
halt haben, kann man wieder das Ver¬ 
hältnis 1:8 nehmen. Jeder Modellbahn- 
freund nimmt sich beim Bau der Anlage 
eine bestimmte strecke als Vorbild, 
Wenn er dann modellgetreuen Betrieb 
aufnehmen will, stellt er fest, daß dieser 
Betrieb erheblich vom Vorbild abweiehl. 
So ging es auch mir. Ich hatte für meine 
Anlage die Strecke Leipzig — Dübeln — 
Dresden als Vorbild genommen, eine ein¬ 
gleisige Hauptstrecke mit Personen- und 
Eiizugverkehr und starkem Güterverkehr 
zur Entlastung der Strecke Leipzig — 
Riesa — Dresden. 

Als Durchgangs bahn hof hafte ich mir 
*, Beucha“ gewählt, da dort die Neben¬ 
strecke zum Endbahnhof Trcbsen ab¬ 
zweigt. Bei einer Überprüfung mußte 
ich feststellen, daß alles nicht modell- 
gerecht war. 


1. Die Eiizüge halten nicht in Beucha. 

2. Die Züge von und nach Trcbsen begin¬ 
nen und enden in Leipzig; gehen also 
nicht von Beucha ab. 

3. Die Landschaft entspricht nicht meiner 
M ödet I -La n dscha f t. 

Aus diesem Grund nahm ich mir das 
Kursbuch vor und suchte. Dabei stellte ich 
fest, daß zahlreiche Strecken besser ge¬ 
eignet waren. Am besten eigneten sich 
die Hauptstrecke 201, Halle — Nord hau¬ 
sen — Ahrenshausen, und die Neben¬ 
strecke 201 b, Berga — Stolberg {Harz). 
Als Durchgangsbahnhöf ist Berga für die 
ModeUbahnanlage sehr günstig* da hier 
die Eilzügc halten: außerdem beginnt und 
endet hier die Strecke Berga — Stolberg. 
Von Berga nach Nord hausen fahren die 
E-Züge beim Vorbild etwa 20 Minuten, 
nach Sangerhausen ebenfalls etwa 20 Mi¬ 
nuten, nach Stolberg etwa 40 Minuten. 
Alle drei Zeiten lassen sich gut ln die 
Modellzelt I : 8 Umsetzern Außerdem ist 
beim Vorbild ein vielseitiger Verkehrs¬ 
ablauf; Berufsverkehr, Eiizugverkehr. 
Pendelzug- und Güterverkehr. Und was 
noch wichtig ist; Diese Strecken entspre¬ 
chen den Verhältnissen auf den meisten 
Modellbahnanlagen. Berga liegt im Flach¬ 
land wie die meisten Modellbahnhöfe, 
stolberg aber liegt im südharz* mitten 
Im Mittelgebirge* wie der Endbahrthof auf 
den meisten Anlagen. Im übrigen ist der 
Endbahnhof Stolberg ein Idealfall, Seine 
Anlage der Gleise und seine Gebäude 
sind „Perlen 1 ' für eine Modellbahn. Ein 
Wochenendausflug nach Stolberg wäre für 
manchen Modellbahn freund sehr inter^ 
cssant. da die Streckenführung Berga — 
Stolberg alles „drin“ hat. was der Modell¬ 
eisenbahner sich wünscht. 
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* übeiAcirictu» i.!* s tilgst- BiktrT \tt't ft 

* 70 m grölten MU Anlage, die puf dr*u Bork* ■ 
%rhf und das gon/tt luhr m seinem /inun*>f 
dCfht Motiv dm An log«- ist t? m■ r- /wen j Imsum 
HcuiplstJ'tickc rnii ob/weiyeudep Netnmvtn?' ki, 
an einf*p großen Stadl ttefeyui* Außerd* 

sl noch eine eingleisige tiU doppelt* Ke> p 
■ fhUsjl* 1 CHfStjCbkdtftt* QunPyl i t J . r.H «Mnnjebu-Ml 

üuf der tuidi U /uqe verkehrt * 1 1 können Aid 
der Nebfirrstfer-kf erfolgt em vereinfacht*# 
Ofclneb Dos rollende Mokmil besteht a > 
rrdovtrie Produktei * Insgesamt sn d uc in [ ak 
nativen emyeset i\. und BR ÖV btt /4 

(mit einem Dumpf* nlwM.kUn}> < me C IndusU > 
ok p BR 4? tmt Stink V ^0U. f I3 f t 41 u-uf 
^irn Doppulfak ffp I / dm Santa In Red 
p otid L)er Wagenpark besteht aus ^0 Gülw 
ACiyüii, Personen wogen, suHireren Gepao 
■vagen und wer sdirndenen anderer * Woge 1 

die vor Morklm, pik^, Liliput, Gebeit. He* 
Dtetrel, F hielte und Schicht ■dummen Auf 
cdtitn ßnhnhcdsutei' mit Ausnahme d*- 
Nebenyleisev ku> - f 1 D Zuy rmt mmJesten 

*u ■ Wogen stebi pr Dste G^baudv sind u- 
■’-fcivH nacl’ eigenen Ideen gebaut em ymfl» ■ 
T i“. i-niskintj jedn-h aus Industrie buusat/e 


t'MU ■ H V/ Ml >1 » Vr,r.- u 1 . n> f| 1- t*i*. 




Boi’.nho* „SpieJhausen 1 ' enldecktu unser teser 
E Kloo cts Hongerodi“ mii seinen Kindern 
toe einer Wanderung durch den Hart. Als 
‘t-roensdialt^eheF Foto Amateur (und ywjir- 
i ehern lieh a jeh ModftM«: vpnbahn*r?) hieh e* 
bo* r.iioi und Umgebung quI iemem Film lest. 


Föio^ E- Kloti 


VI I 


I : - 


■ Il I H i t ! - t A II ■! I f 






interessantes v on den eisenbahnen der weit +ß 





Im Derember Uof. aus den ftrgoer Waggon- 

bou werken kommend, der neue DieseltrreLiug 
. RoliiVo" em, Er wird jetit oner eingehenden Er¬ 
probung unterlegen. Oer Zug ist in heller kirsth^ 
roter Farbe geholten, er besteht am vier Wogen 
und entwickelt eine Höchstgeschwindigkeit von 
120 km h. 


Foto; Zentrotbild TASS 



Die imwtsehen abgestellte Cln2 Lokomotive Nr, 
der Kleinbahn Frankfurt—Kernigstem uerloGl den 
Hpupibohnhof Frankfurt Main, 

Foto: K. Eckert, Frankfurt Main 


Aul der knien Mene in Brno wurde dieser Ihr 
Hie tschechoslowakische Staatsbahn (CSD) ge 
baute vierochs ige Triebwagen der Bnureihu 
M 2JQ.O gejeigl Der Wocfen ftl für Beförderung 
von Personen und Gepäck oul Nebenbahnen 
bestimmt. 

Foto; P Kühl, Berlin 
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Dieselhydraulische Lokomotive V100 für die DR 

rnjLpaBJIHMeCKMM TGT1J10BG3 CGpHH V-100» A-fl« ropMÖHCKGH f0C. >Ke^I Aop. (AP) 
Divselhydraulir Locomotive “V-1Q0 M for the German State's Railway <DR) 
Loeomotive hydraulique a Diesel «V*100^ pour le CVF, allemand (DR) 


Eine Neuentwicklung stellte der VEB Lokömotivbau 
Karl Marx" Babelsberg auf der diesjährigen Leipziger 
Frühjahrsmesse vor: die dieselhydraulische Lokomotive 

V 100 B'B', die zum Typen Programm der Deutschen 
Reichsbahn gehört und für den schweren Rangierdienst, 
den Nahgüterzug- und Zubringerdienst, universell auch 
im Nebenbahn dienst zum Einsatz kommen wird. Für 
den Streckendienst ist sie mit der Geschwindigkeit 

V max = 100 km/h ausgelegt, für den Rangierdienst 
mit V max « 65 km/h, Ihrem Einsatzzweck entspre¬ 
chend wurde sie als Drehgestell-Lokomotive entwickelt 
und hat Gelenkwellenantrieb und ein Mittelführer¬ 
haus* Damit ist zu den bereits im Einsatz befindlichen 
Neubaudieselloks der DR — der V 15 B, V 60 D und 

V 1E0 B'B' — die noch bestehende Lücke für den Ersatz 
der Dampflokbaureihen 38s—& 3910—5510—« r 5ßso und 
70"— 5 geschlossen worden. 

Indem wichtige Erkenntnisse und bereits im Einsatz 
bewährte Bauteile und Aggregate von Neubaudieselloks 
übernommen wurden, sind alle Möglichkeiten der Stan¬ 
dardisierung ausgeschöpft Es gelang neben einem 
großen Teil der elektrischen Ausrüstung den Diesel¬ 
motor, die Heizkosselanlage, die Kühlanlage, die Licht- 
anlaßmaschine, den Lüftergenerator und den Luitver¬ 
dichter in bereits bekannter Ausführung zu installieren. 

Der Dieselmotor 

Der 12-Zylmder-Viertakt-Dieselmotor der Type 12 KVD 
21 A des VEB Dieselmotoren werk Johannisthal mit 
seiner Dauerleislung von 900 PS ist verwendet wor¬ 
den. Dieser schnellaufende Motor mit der Drehzahl von 
1500 U/min arbeitet nach dem Vorkammerverfahren 
und wird mit Abgasturbolader auf geladen. Er ist in 
Höhe der Kurbel wellenmitte auf dem Motortragrahmen 
befestigt und zur Verminderung der Körperschall Über¬ 
tragung und der Sioßdämpfung über vier Gummifeder- 
Elemente abgestützt 

Mit einer Lichlanlaßmaschlne wird der Motor elektro¬ 
motorisch an gelassen, wobei die Maschine nach dem 
Startvorgang automatisch als Generator geschaltet wird 
und die elektrischen Geräte und Maschinen mit Strom 
versorgt. 

Durch Schlitze in den Türen des mittleren Vorbaus 
wird die notwendige Verbrennungsluft angesaugt und 
über auswechselbare Plattenfilter und A11 saugschächte 
zum Abgasturbolader geleitet. 

Die Kraftübertragung 

Über eine dreh elastische Gummikupplung und eine 
Gelenkwelle wird das vom Dieselmotor abgegebene 
Drehmoment auf das Strömungsgetriebe übertragen. Es 
handelt sich hier um ein neuentwickeltes Drei wand ler- 
Getriebe mit eingebautem Wende- und Stufengetriebe 
aus dem VEB Turbinenfabrik Dresden. Durch ein 


automatisches Steuersystem wird je nach Fahrge¬ 
schwindigkeit und Leistungsabgabe des Motors der¬ 
jenige von den drei Drehmomen ton Wandlern geschaltet, 
der die günstigste Kraftübertragung hat. Beim Um¬ 
schalten auf einen anderen Gang wird der Kraftfluß 
nicht unterbrochen, er verläuft in der Folge über Ge¬ 
lenkwellen auf die innen- und außen liegenden Achs- 
getriebe weiter. 

Die Kühlanlage 

Sic wurde im vorderen Vorbau als Seitenkühler ausge¬ 
führt mit je sieben Kühlelementen* Zwei Lüfter mit 
Leitapparat erzeugen den notwendigen LuftdurchlauL 
der je nach Kühlwassertemperatur notwendig ist. 
Motor Schmieröl und Getriebeöl werden im Wärme¬ 
tauscher durch das Wasser des Kühlkreislaufs rück¬ 
gekühlt. 

Die Kraftstoffunhigr 

Zwischen den Drehgestellen hängen am Lokotivrahmen 
zwei Kraftstoffbehälter mit einem Fassungsvermögen 
von 2600 I. Sie haben auf jeder Lokomotivselte einen 
Füllanschluß, der so ausgelegt ist, daß Druck- und 
Fallbeiankung möglich ist Den Kraftstoff fordert eine 
von der Nockenwelle der Einspritzpumpe angetriebene 
Kolbenpumpe vom Kraftstoffbehälter zum Dieselmotor. 
Die Zuleitung ist vom Führerhaus aus bei Brandgefahr 
oder Überdrehzahl des Motors mechanisch absperrbar* 

Die Heizkesselanlage 

Im hinteren Vorbau wurde die Heizkesselanlage ein¬ 
gerichtet. Dabei handelt es sich um einen ölgefeuerten 
Nicderdmckheizkessel mit einer stündlichen Leistung 
von B0Q kg Dampf. Die Feuerung wie auch die Über¬ 
wachung sind vollautomatisch* Anzeigegeräte über den 
Betriebszustand befinden sich auf dem Führerstand. 
Eine Hochdruck zahn radpumpe saugt den Brennstoff aus 
dem Behälter und fördert ihn über einen Begier zum 
Ölbrenner. Das aufbereifete Wasser (Gesamtvorrat 
1700 kg) wird von einer Speisepumpe aus dem auch im 
hinteren Vorbau untergebrachten Vorratsbehälter durch 
den Vorwärmer tn den Kessel gebracht, 

Fahrzeugtet] 

Der Fahrzeug teil besteht aus dem Lokomot ivr ahmen, 
dem Führerhaus und den beiden Vorbauten, den bei¬ 
den zweiachsigen Drehgestellen, der Zug- und Stoß¬ 
vorrichtung und der Bremseinrichtung. Dieselmotor¬ 
ström ungsgetriebe, Heizkessel, Kühler, Hilfsmaschine, 
Batterie, Vorratsbehälter für Speisewasser und Brenn¬ 
stoff sowie das Führerhaus mit Vorbauten werden vom 
Lokomotivrahmen getragen. Dieser wurde als Leicht¬ 
bau konsfruküon aus kastenförmigen Längs- und Quer¬ 
trägern voll geschweißt ausgeführt. Der Einbau einer 
Mittelpufferkupplung ist berücksichtigt worden. 
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ln vier Punkten stützt sich der Rahmen über je eine 
Blattfeder und zwei Schrauben federn auf den Dreh¬ 
gestellen ab. Druck- und Bremskräfte werden vom 
Drehzapfen übernommen wie auch die Führung der 
Drehgestelle. 

Die Drehgestell rahmen ruhen über Schub-Druck-Gum- 
mifedern auf den Achslagergehäusen. Dadurch wird 
nach bereits vorliegenden Erfahrungen eine schmie- 
rungs- und verschleißfreie Achslagerführung und eine 
bessere Korperschallisolierung erreicht, 

Das Führerhaus wurde fast in der Mitte des Fahrzeugs 
angeordnet. Das Dach ist nach den neuesten Grund¬ 
sätzen entworfen: Über die Seitenfenster ragt ein ab¬ 
nehmbares Regen Schutzdach, das Blenden der Sonne 
wird durch verbreiterte Stirnwände eingeschränkt. 

Tm Führer ha us sind zwei diagonal gegenüberliegende 
Bedienungstischc eingerichtet, daneben befinden sich 
die Schalt schränke. Über Fußboden klappen ist der Zu¬ 
gang zum Strömungsgetriebe und den Luft Verdichter- 
moLoren möglich, An Steuer- und Überwachungsein¬ 
richtungen sind u, a, vorgesehen: Das An- und Abstel¬ 
len des Dieselmotors, der Hcizkesselanlage. der Pum¬ 
pen- und Luftverdichter, die Drehzahl Verstellung des 
Dieselmotors* das Schalten der Lüfter sowie das auto¬ 
matische Abstellen des Dieselmotors und des Heiz¬ 
kessels bei Gefahr. 

Es wurde eine Vielfachsteuerung xmigesehen, um im 
Bedarfsfälle durch Bedienen zweier Lokomotiven von 
einem Führerstand aus die Zugkraft zu erhöhen. Des 
weiteren hat die V 100 eine wegabhängige Sicherheits- 
Cahrschaltung mit zeitabhängiger Wachsamkeit^kon¬ 
tra Ile. 


Die wichtigsten technischen Daten: 

Spurweite 

Achsanordnung 

Raddurchmesser 

Gesamt achsst and 

Lange über Puffer 

Achslast 

Motor 


1435 mm 
B'B' 

1000 mm 
9300 mm 
13580 mm 
etwa 16 Mp 
12 KVB 21 A 


Zylinderanordnung stehend. V-Form, 60 

Leistung 000 PS 

Eigenmasse 4700 kg 

Kühlmittel Wasserkühlung 

Schm i ersy stem D ru ek u m lau f sch mi eru n g 


Dienstlast bei vollen Vorräten 
Betriebs Vorräte 
Dieselkraftstoff 
Speise wassör 
Sand 

Höchstgcsch windigkei \ 
bei Slredcengang 
bei Rangiergang 
kleinster befahrbarer Gleis¬ 
bogen 


etwa 64 Mp 

2606 1 
2660 1 
300 kg 

166 km/h 
05 km/h 
160 m 


Literaturhinweise 

Hose. G„: Die wissensehaniich-teehmsche Grundrichtung der 
Maschinenwlrtschaft. Die Werkstatt. Bd. 7 (1863), H, 7, S, 219-223 
Schwerin. C. : Die neuen Dieseltriebfahrzeuge der Deutschen 
Reichsbahn, Deutsche Elsenbahnfce<Smik, Bd ll (1863). U. ß, 
S. 246—25-4 

Müller, H.: Die neue diesclhydraulische Lokomotive V loa B'B'. 
Die Werkstatt. Bd. 8 (1964) 11 2 , S. 40—13 


Diid t Maßskizze de r V 100 B'H 
Erlä ulerungen: l Dieselmotor, 2 Wflrme- 
faujckcr für Schmieröl, 3 Küfüerlü/ter. 
4 Kühler, 5 Kolbe ntrertffchter. s Sirö- 
muTtgsitctriebe, l Kraftstoffbehälter, S Dreh¬ 
gestellrahmen, 9 Heizkessel, io Speise- 
wasserbehälter, Jl Batterieschrank, 12 
nrucktuftbehätter. 13 Licht anlaßmasehinc, 
14 Haupltuftbehälter, 15 Schaltschrank. 
JG Heizkörper, 17 Bedienungspult' IX Ab- 
gasantage 


Bild 2 Ansteht der hydrauttscketi Diese'- 
lokomotive V ioo für die DH 
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Adrema*Aufdruck — keine Zierde für die Zeitschrift 

Seit Oktober 1963 bekomme ich den „Modelleisenbahn 
ner' 1 durch die Post verziert mit einem ..herrlichen“ 
Adrcma-Aufdruck in der Große von 2X5 em, der die 
Zeitungsnummer, meinen Namen, die Anschrift und 
eine mir unbekannte Zahl enthält Was mich „auf die 
Palme*“ brachte, war, daß der Aufdruck aus tech¬ 
nischen Gründen nun ausgerechnet auf dem schönsten 
und größten BÜd des Heftes, nämlich auf der 4. Um¬ 
schlagseite, angebracht worden ist. Auf der Titelseite 
wäre es genauso schlimm gewesen. Bisher war mein 
Name fein zierlich mit Handschrift auf dem Heft ver¬ 
merkt, konnte also leicht wegradiert werden. Da die 
Adrema-Anlage — ich kenne die Anlagen aus eigener 
Praxis — meist die Farbe des Farbbandes mit durch¬ 
schlägt. erweitert sich der Aufdruck mit blaß-blauer 
Farbe auf 5X9 cm. Es sieht nun direkt phantastisch 
aus, bald wie eine aufdringliche Reklame für mich, wenn 
wie im Heft 10 63, über dem Bahnhof Aue im Himmel 
zu lesen ist: 32542, 7 Käuffelin, Joh., Fr.-Engels-Str, 2. 
Ich möchte das Adrema-Problem in unserer Zeitschrift 
zur Diskussion stellen. Ich habe nichts einzuwenden, 
wenn der Adrema-Auf druck auf Massen Zeitungen er¬ 
folgt. Unsere Zeitschrift läßt man sich aber binden. 
Der geheftete „Modelleisenbahner 11 ist ja schließlich ein 
Fachbuch. 

Ich habe nun mehrfach mit dem Hauptpostamt Auer¬ 
bach das Problem besprochen. Die zuständigen Kolle¬ 
gen haben sich in dankenswerter Welse meiner Be¬ 
schwerde angenommen und sind auch bei der Bezirks¬ 
direktion Post und Fernmeldewesen in Karl-Marx - 
Stadt vorstellig geworden. Am System der Adrema- 
Bedruckung kann aber nichts geändert werden, da diese 
erst im Zuge der Rationalisierung ein ge führt wurde. 
Ich machte auch darauf aufmerksam, daß die Zeitschrift 
„Der Modelleisenbahner* Kunst druck paplcr enthält. 
Dies wurde von der Bczirksdireklion bestritten; die 
Definition des Wortes „Kunstdruckpapier“ träfe für den 
„Modelleisenbahner nicht zu. Wahrscheinlich gehört die 
Zeitschrift nicht zu den „wertvollen“ Druckerzeugnis¬ 
sen; sie ist vielleicht zu billig, denn cs gibt Zeitschrif¬ 
ten, die nicht bedruckt werden dürfen. 

Kann man in den FZV-Stellen vor dem Austragen nicht 
mit dem Adrema-Aufdruck versehene Zettel an die 
Zeitschrift anheften? 

Ich selbst arbeite auch in einem Betrieb, in dem stän¬ 
dig nach neuen Wegen zür Vereinfachung der Arbeit 
gesucht wird* Aber eine Verschlechterung der Leistung 
für die Kunden darf dabei nicht herauskommen, Kann 
die Rationalisierung so weil gehen, daß einem die Post 
eine lädierte Zeitschrift ausliefern darf? 

Johannes Käuffelin, Auerbach/Vogtl 

Bei allem Verständnis für die Rationalisierung auch 
bei der Deutschen Post darf die äufSere Qualität der 
Zeitschriften nicht darunter leiden. Wt7 criearfen daher, 
daß der Adrema-Aufdruck auf den Zeitschriften im 
Interesse unserer Leser unterbleibt, Eine Stellung¬ 
nahme des Mmisteriums für Post- und Fernmeide- 
wesen erwarten u?ir umgebend/ Außerdem möchten tuir 
noch richtigsteilen: Die vier Umsctlagseiten und die 
vier inneren Bildseiten sind Kunstdruckpapier.' 

Die Redaktion 

BK 75* kein Rätsel 

Mitteilen möchte ich Ihnen, daß ich nahezu beleidigt 
bin. unsere gute 75er nicht aktuell! Vielleicht nicht in 
Berlin, aber dort kann auch nicht alles sein. Unsere 75 
fährt 250-t-Personenzüge bei zum Teil Steigungen von 
40%o von Karl-Marx-Stad L nach Stollberg, Glauchau. 
Zwönifz, Leipzig, Dresden. Möchten Sie das bitte Herrn 
G. Thieme in Berlin-Köpenick mittellen. Unsere 75 ist 
kein Rätsel, sie ist leibhaftige Wahrheit und Wird gern 
gesehen und zieht etwas weg, letztens sogar einen 
Gülerzug von 365 t. 

Ruth von Rötzum, Stollberg , 
Zugführer der Deutschen Reichsbahn 
und ModeReisenbah nfreu ndin 
* 

Zur Meinung des Lesers Gerhand Thieme aus Berlin- 
Köpenick (Heft 12. 63) müssen einige Worte gesagt wer¬ 
den, Schon bei früheren Leserzuschriften war die ver¬ 


ständliche Tendenz zu bemerken, daß sich die Modell¬ 
eisenbahner die Triebfahrzeuge für ihre Anlage 
wünschen, die in ihrer Heimat beim großen Vorbild 
vorhanden sind. Da viele Lokomotivtypen nur in be¬ 
stimmten Gegenden verkehren, gibt es sehr unterschied¬ 
liche Wünsche, Auch der Hersteller der „Gützold-75er" 
wird im Zwickauer Raum wohl kaum einmal eine Lok 
der Baureihen 74, 78, 89 oder 93 gesehen haben. Ebenso 
geht es den Modelleisenbahnern, die im Bezirk Karl- 
Mar x-Stadt wohnen. Für sie alle ist die Lok der BR 75 
ein wunderbares Modell, weil es beim Vorbild sehr 
häufig und vielseitig eingesetzt wird, z, B. für Personen- 
züge, für den Stückgutschnellverkehr und auch als 
Schiebelok für Personen-, Schnell- und Güterzüge. Mit¬ 
bestimmend für die Wahl der BR 75 als Vorbild für das 
gelungene Modell war natürlich auch die Möglichkeit, 
das Laufwerk des Modells der BR 64 zu verwenden. 
Das ist aber doch kein Grund, den Hersteller zu tadeln. 
Im Gegenteil. Bei der Auswahl von Modellen sollten 
solche Möglichkeiten von vornherein beachtet werden, 
denn nur so können die Wünsche der Modelleisenbah¬ 
ner nach einem reichhaltigen Tilebfahrzeugangebot 
schnell erfüllt werden. Ein weiteres gutes Beispiel die¬ 
ser Art sind die Lokomotivmodelie der Baureihen 81 
und 92 von der Firma Zeuke & Wegwerth KG in der 
Nenngröße TT, 

Mit Vorschlägen für das „zugkräftige“ Lokmodell wird 
cs immer schwierig sein. Auch die bei den „großen“ 
Eisenbahnern so beliebte 50er ist durchaus nicht allen 
Modelleisenbahnern vom Vorbild her bekannt; wer hat 
sie denn schon einmal im normalen Einsatz auf den 
Strecken des Erzgebirges gesehen? 

Ich schlage vor, die BR 41 in das Modellprogramm auf- 
zunehmen* Sie wird beim Vorbild für Schnellzüge, Per¬ 
sonenzüge und natürlich auch für Güterzüge und in 
sehr vielen Direktionsbezirken eingesetzt, sowohl im 
Flachland des norddeutschen Raumes als auch im 
schweren Bergiand des Thüringer Waldes. 

Das Modell der preußischen 38er in HO und TT wurde 
schon oft gefordert, und ich möchte diese Forderung 
nochmals unterstreichen. Die konstruktiven Schwierig¬ 
keiten bei der Unterbringung des Antriebs und bei der 
Sicherung ausreichender Laufeigenschäften mit dem 
vorderen Drehgestell müßten mit Energie und gutem 
Willen zu überwinden sein. 

Was der Leser Thieme dann noch über Dieselloks und 
Elloks schreibt, findet wohl allgemeine Zustimmung, 
Jeder Modelleisenbahner wird ein sehen, daß bei der 
Auswahl der Modelle auch Fragen des Exports berück¬ 
sichtigt werden müssen. Aber die Hersteller sollten 
auch nicht übersehen, daß die Modelleisenbahn ein 
Lehrmittel ist. Es ist bestimmt noch nicht zu weil ge¬ 
gangen. wenn ich behaupte, daß man mit einem Trieb- 
[ahrzeug auch die Liebe zur Heimat wecken kann. 
Warum soll der Modelleisenbahner an dem Stolz der 
Lukomotivbauer von Babelsberg und Hennigsdorf über 
die errungenen Erfolge nicht dadurch teilhaben, daß 
ihm die Möglichkeit geboten wird, ein gutes Modell dev 
V60, V 180 oder Eli auf seiner Anlage verkehren zu 
lassen? DipL-Jng. WoJ/gaag Böhmer. 

Hohenstein-Ernstthal 

Nicht Wasser-, sondern Öltank 

Zu dem Bild der rumänischen Lokomotive CFR 150-232 
im Heft 1/64, Seite 25, unserer Zeitschrift erhielten wir 
von unserem Leser Egon Krumsdorf aus Dresden A 19,^ 
Wartburgstr. 15, folgende Berichtigung: 

Der hintere zweite Behälter ist kein Wassertank, son¬ 
dern der Ölbehälter für die Ölfeuerung. Die Lok wird 
mit einfcm Kohlegrundfeuer geheizt: das öl wird dann 
mit hohem Druck eingespritzl. 
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Mitteilungen des DMV 


Ostritz 

Die diesjährige Modell bah naussteilung in Qstritz findet 
in der Zeit vom 6,—13. September stall 

Gardelegen 

Herr Heinfried Wagner, Karl-Liebknecht-Str. 1 T grün¬ 
det eine Arbeitsgemeinschaft und bittet alle Freunde 
aus der Umgebung um Mitarbeit, 

Berlin 

Herr Otto Hildebrandt, Berlin N 54, Alte Schönhauser 
Str. 3B ist Leiter einer AG, die sich unserem Verband 
an geschlossen hat. 

Beim Bahnpostamt Berlin 1 hat sich eine AG gebildet 
und ist dem DMV beigetreten. Leiter ist Herr Ernst 
Manowski, Rüdersdorf b. Berlin, Puschkinstr, 31. 

Cottbus 

Herr Peter Klein, Fried rich-Eberl-Str. 40, gründet eine 
AG und bittet alle Freunde aus Cottbus um ihre Mit¬ 
arbeit. 

Kietz Kr. Seele w 

Herr Werner Schwartze, Kietz, Basagebäude, ist Leiter 
einer neugegründeten Arbeitsgemeinschaft unseres Ver¬ 
bandes. 

Lichtenstein (Sa.) 

Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn aus 
Lichtenstein und Umgebung werden gebeten, sieh beim 
Haus der Jugend zur Gründung einer Arbeitsgemein¬ 
schaft zu melden. 

Schmalkalden 

Beim VEß Schmalkaldener Kranbau, Westendstr, 3—4. 
wird eine AG gegründet. Alle Freynde aus der Umge¬ 
bung melden sich bitte zur Mitarbeit. 

Bischofswerda 

Herr Manfred Werner, Sleinigtwolmsdorf Nr. 142, bit¬ 
tet alle Interessenten, sich zwecks Gründung einer Ar- 
be i tsgeme in sch a f t zu mel den. 

Lugau 

Herr Paul Büttner, Dr-Olto-Nuschke-Str. 15, ist Leiter 
einer Arbeitsgemeinschaft, die in unseren Verband auf- 
genommen wurde. 

Wer hat — wer braucht? 

41 Wir geben eine gut erhaltene, funkenlstörtc 
Piko-E 63 ab. 

4 2 Gesucht werden nachstehende Märklin-McxlelLe: 
Schnellzug-Stromlinienlok 2 C 2, Katalog-Nr. SK 806 
(kann bereits auf 2-Leiter umgebaut sein). 


Einsendungen der Arbeifsgemeinschö/te» sind zu rich¬ 
ten an das Generalsefcretariat des Deutschen Modelt - 
eisen bahn-Verbandes, Berlin W 3, Krause nstraße 17/20. 
Die bis zum 10 . jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent¬ 
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
VeransfaRungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit- 
teilungen y die die Organisation betreffen. 


Offener Güterwagen, rotbraun, 4achsig, Katalog* 
- Nr. 331, 

Gedeckter Güterwagen, rotbraun 4achsig, Katalog* 
Nr. 332 und 

Großkesselwagen, 4achsig, Katalog-Nr, 334 S oder 
334 E. 

Mitteilungen des Gerteralsekrelarlals 

Durch die zentrale, verbilligte Beschaffung der Fach¬ 
zeitschrift „Der Modelleisenbahner" haben alle Arbeits¬ 
gemeinschaften die Möglichkeit, regelmäßig in den Be¬ 
sitz dieser Zeitschrift zu kommen. Deshalb werden zur 
Vereinfachung der Verwallungsarbeit wichtige Mittei¬ 
lungen an die AG nur noch über die „Mitteilungen des 
Generalsekretariats 1 ' gegeben. Wir bitten alle Arbeits¬ 
gemeinschaften, die monatlichen Mitteilungen aufmerk¬ 
sam zu lesen. 

Es ist erforderlich, nochmals darauf hinzuweisen, daß 
Abzeichen-, Material- und Zeitschriftenbestellungen nur 
über die Arbeitsgemeinschaften auf gegeben werden 
können. Zuschriften einzelner Mitglieder direkt an die 
Bezirksvorstände oder das Generalsekretariat können 
hierbei nicht berücksichtigt werden, 

Abzeichen unseres Verbandes werden selbstverständ¬ 
lich nur an unsere Mitglieder ausgeliefert. 

Um allen Modelleisenbahnern die Möglichkeit zu geben, 
mehr als bisher die Anlagen unserer Arbeitsgemein¬ 
schaften zu besichtigen und so neue Anregungen für die 
eigene Arbeit zu erhalten, beabsichtigen wir, in einem 
der nächsten Hefte unserer Fachzeitschrift ein Ver¬ 
zeichnis aller vorhandenen Anlagen unserer Arbeits¬ 
gemeinschaften zu veröffentlichen. Wir bitten die Leiter 
aller AG, uns bis zum 15. Mai d. J. folgende Angaben 
mit zuteilen; 

1. Name und Silz der Arbeitsgemeinschaft 

2. Nenngröße und Betriebsart der Anlage 

3. Standort der Anlage und Besichtigungszeiten 

4. Wer steht zur Vorführung der Anlage zur Verfügung 
(Anschriften) 

5. Eintrittspreis für Nichtmitglieder des DMV 

6 . Besondere Eigenarten der Anlage. 

Wir bitten, bei allen Einzahlungen und Zuschriften die 
Registriernummer der Arbeitsgemeinschaft mit anzu¬ 
geben, um die Erledigung zu erleichtern. In den Mit¬ 
gliedsbüchern ist neben der Quittungsleistung auch die 
Höhe der gezahlten Mitgliedsbeiträge zu vermerken. 
Beachten Sie bitte den Einsendeschluß für die Modelle 
zu den Bezirks Wettbewerben! Die Modelle der Modell¬ 
eisenbahner aus der DDR (auch Nichtmitglieder des 
DMV können sich beteiligen) müssen bis zum 25. Mai 
HJ64 eingesandt werden! 

H, Retnert, Generafsekrefdr 


Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes! 
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Vor 100 Jahren .. . 



.., war der Eisenbahndienst mit großen Schwierigkei¬ 
ten und Gefahren verbunden 

Das erfahren wir aus einer Erzählung, die der Schrift¬ 
steller-Ingenieur Max Maria von Weber, Sohn des 
bekannten „Freischütz-‘-Komponisten Carl Maria von 
Weber, im vorigen Jahrhundert schrieb. 

In dieser Erzählung wendet er sich vor allem gegen 
die falsche Auffassung, daß die Lokomotive aus Sicher¬ 
heitsgründen kein Führerhaus haben dürfe. 

Erleben wir nun einmal eine Winternacht auf dem 
„Greif"/ einer Schnell zu gl ok um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts: 

„Wer fährt heut den Nachtschneüzug?" fragte der In¬ 
spektor, kurz vor Mitternacht aus der Tür seines be¬ 
haglichen Kabinetts heraus tretend. Der Schnellzug 
sland vor dem breiten, stattlichen Perron, die Türen 
der wenigen eleganten Wagen erster und zweiter 
Klasse, aus denen der Zug bestand, waren geöffnet 
und ließen in dem matt beleuchteten Innern der 
Kupees die wunderlichen Pelz- und Faitenmasscn halb 
erkennen, welche die Sitze der Nachtschnelizüge im 
Winter erfüllen. 

„Der alte Zimmermann", tönt die Antwort zurück, 
und zugleich drängt sich eine kurze, dick in einen 
Lederpelz gehüllte Gestalt zwischen dem Geiänder der 
Maschine und dem Tender hervor, 

„Verdammt kalt, Herr! 15 Grad schlecht gemessen", 
entgegne te dieser, „hab’ mein Direktions Warmbier 
schon im Leibe, meine Luise bringt mir aber noch 
einen Kaffee mit Rum, den trink* ich, während ich 
meinen „Greif" noch einmal revidiere und schmiere. 
Teufel! Gegen diesen Nordost wird heute der Schnee 
stechen, als würde man mit Schuhzwecken aus Blase- 
rohren beschossen!“ 

„Will die Verwaltung immer noch nicht dran, euch 
armen Kerls Schutzkabinen auf die Maschinen zu 
bauen?" fragt der Inspektor den Lokomotivführer. „Ihr 
müßt barbarisch da vom in einer solchen Winter¬ 
nacht leiden." 

„Ja, ja, die Herren in ihrem Sessionszimmer wissend 
nicht, wie ein Schneenordost schneidet“, antwortet der 
Führer aus seinen dicken Tüchern dumpf heraus, „und 
meinen, wir hörten und sehen nichts in dem Häus¬ 
chen. Ob man wohl besser mit so verbundenen Ohren 
hört, mit so entzündeten Augen sieht?“ setzt er 
lachend hinzu, auf seinen Kopf deutend, und dann: 
„Fertig, Herr! Sie könnend Zeichen geben lassen." 
Zimmermann legt die pelzbehandschuhte Faust auf 
den Regulator, ein Ruck, die Maschine setzt sich in 
Bewegung, stöhnend, wie widerwillig, folgen ihr die 
Wagen, puffend bläst sie die erste Dampf Wolke gegen 
das Dach der Halle, die zweite schon in das Schnee¬ 
gestöber, daß die Flocken ause inan der stieben. Heulend 
fällt der schneidende Sturm die beiden schweigenden 
Männer auf der Maschine an, den Lokomotivführer 
und den Heizer, und schießt ihnen wie Eisnadcln die 
Schneeflocken ins Gesicht 

Der Führer sieht sich um, ob auf dem Zuge alles recht 
und in Ordnung ist. Der Schein der beleuchteten 
Wagenfenster gleitet über den Schnee. — Wie behag¬ 
lich muß es in gepolsterten, warmen Kupees sein! — 
Auf den Wagen, wie schwarze Klumpen, sitzen die 
Schaffner in Pelze und Mäntel vergraben; der Sturm 
fährt mit wüstem Zischen zwischen Rädern und Wagen 
durch. 

Rabenfinster, sturmtobend, schneedurchrieselt liegt 
die Nacht vor dem Führer, kaum den Schornstein scL 
ner Maschine kann er sehen. Weiche Gefahren birgt 
diese Finsternis für ihn! Hat ein Arbeiter eine Hacke 
auf dem Gleis liegen lassen? Hat der Sturm einen 


Signal bäum umgelegt oder einen Wagen von einer 
Station auf die Bahn hinausgetrieben? Hat der Druck 
der Schneewehen die Telegraphenleitung gestürzt? 
Oder ist nur eine Ausweichung nicht auf dem rechten 
Gleise? Hat eine aus dem Roden sickernde Quelle 
einen Eisklumpen auf dem Gleise gebildet? 

Der Führer wendet sich ab und zieht die Pelzmütze 
tiefer über die Augen* — „Da ist Wolfsberg“, sagt er 
nach einiger Zeit, als die roten und weißen Lichter 
einer Station durch das Schneewirbeln vor ihnen auf- 
zuschimmern beginnen, — Er pfeift, und gleich darauf 
poltert der Zug unter das überhängende Dach des 
Perrons der Station. Eilend umschrcitet er hier seine 
Lokomotive, ihre dicht mit Schneeschlicker bedeckten 
Teile prüfend beleuchtend* Da ruft der währenddem 
unter der Maschine mit dem Ausharken der Sch lacken 
aus dem Roste der Feuerung beschäftigte Slations- 
heizer; „Herr Zimmermann, der Rost des „Greif" ist so 
dick heute verschlackt, ich komme nicht durch damit 
in den vier Minuten Aufenthalt!" Rasch springt der 
Führer, mit dickem Pelz und Mütze angetan, in die 
Schürgrube hinab, packt die schwere Feuerkrüke mit, 
und sie in die Feuermasse des Rosts, die weißglühende 
Hitze herabstrahlt, hi nein stoßend, arbeitet der schwer- 
beklcidete Mann angestrengt und hastig, bis das Feuer 
wieder in vollkommen regelrechtem Zustande ist. 
Nach wenigen Minuten steigt er keuchend und 
schweißtriefend aus der Grube. — 

„Abfahrt!" ruft der Oberschaffner* Es läutet. „Pfeifen!" 
und hinaus geht es wieder unaufhaltsam in die eis¬ 
kalte Schneesturmnacht, die mit kalter, schneidender 
Zugluft die schweißgetränkten Haare in wenigen 
Sekunden In starre Eisnadeln verwandelt. — 

„Es schneit stark!" sagen die Passagiere, die im Wagen 
einen Augenblick erwachen* „Wir fahren schlecht“, 
fügen sie, gähnend nach der Uhr sehend, hinzu, „ver¬ 
flucht beschwerlich das Nachtreisen im Winter!“ — 
wickeln sich in die weichen Pelze und drücken die 
Köpfe in die weichen Wagenecken. — 

Die Stationen spinnen sich langsam ab. 

„Alter Greif“, sagt Zimmermann zu seiner Maschine, 
die, diele beeist, mit Schnee inkrustiert, mit ver¬ 
schlacktem Roste schwerer und schwerer ihre Pflicht 
erfüllt, „wir kommen heute beide wie die Eisbären 
an, beide erstarrt, durchfroren, lodmüde — das war 
eine böse Nacht für uns beide — du sollst Pflege ha¬ 
ben, sauber gemacht werden von Rad zu Schorn¬ 
stein, und ich — ich will midi wärmen und auftauen! 
Gott sei Dank, da ist Hochfeld, die Endstation!" 
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Ihre Anzeigen 

gestaltet die Dewag- 
Werbung wirkungsvoll 
und überzeugend. 


Verkaufe dlw Zubehör 0 
(z. I. naturgetreu) Fahrzeuge, 
Gleise, Weichen, Gebäude, 
Uchtsignale u, a, 

0,50 b, 20,- DM, 

Angeb, unter KVM 179 ort 
Dewcig-Werbung, Berlin N 54 



Zu verkaufen: TTAnloge mit 
cd. ohne Fahrzeuge, 
l,Wn X l m, desgl. 

H Q-Anlage 2,50 m X 1,20 m 

Pi ko-G leise, Gesucht Märklin: 
Welchen, Gleise, Lokomotiven 
usw. HO, Angebote an 

M. Wunner, Weimar, 

P, Schneider $tr, 16 


TT - An löge, Li ebho bers tück, 
umständehalber teilfertig für 
650,- tu verk, 200-1,25 Mot. 
Preis 1200,- DM, 16 Weich.. 

3 Züge, fohrfertig. M. Boit- 
mann, Leipzig |M 22, Magde¬ 
burger Str. 42 




yWobellbafatfteuniel 


Hoben Sie sich schon bei ihrem Einzelhändler 
unsere vierrädrigen Handwagen angesehen? 


Sie müssen sie kenneftfemenf 


PGH Eisenbahn-Modellbau 

Plauen {Vogtland), Krausen Straße 24 - Ruf 56 49 




VEB Olbernhouer 
Wachsblumenfabrik 


.'.'Hi 

-> \*f> 

IAA* 


oWo 

Ol bernhau/Erz geb. 


Abt. OWO Spielwaren 


OWO -Plastik-Modelle 
kann man fertig kaufen 
aber auch selbst bauen 


Besondere Vorzüge von 


PIKO 


Demonstration der höchsten Mode![treue 
Leichter Austausch aller Verschleißteile 


Leistungsfähige Antriebsmotore 



Nebenbahn 

Abteilwagen ME 315-01 
DR. schwarzer Rahmen, 
grünes Gehäuse, graues Dach 
LüP = 111 mm 
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Bifd 1 Brückcnstellwerl; in der Nenngröße HO, gebout von Gerd Dill, Erfurt 

0itd 2 Diesen Lokschuppen mit der Schmatspurlok 99 595 und dem alten preußischen GeDäckwogen 
bastelte Michael Ma,ike von der Jugendgruppe der Arbeitsgemeinschaft «Friedrich List", Leipzig 


Bltö 3 Die Schlepptender-Schmalspuflok. 99 JÜlö fertigte Feier Sommer von der Arbeitsgemeinschaft 
Magdeburg an, Das Vorbifd ist im Raum Magdeburg nach an tu (reffen 


Bild J Ebenfalls von der Arbeitsgemeinschaft Magdeburg ist Willi Happe, der die Lok 33 33H (ex. 
preußische P &1 baute 


Folos: G. Itlner [3) 4 K, Gerlach £1) 






































